Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 07 minutos) 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene el agrado de recibir al señor Ministro de 
Transporte y Obras Públicas, al Subsecretario de dicha Cartera y a los integrantes del Directorio de la 
Administración Nacional de Puertos. La Presidencia cede el uso de la palabra al señor Senador 
Penadés, que fue quien solicitó la presencia de quienes nos visitan en esta Comisión, para que les 
manifieste sus planteos. 


SEÑOR PENADES.- Personalmente, también agradezco la presencia del señor Ministro, del señor 
Subsecretario y del directorio de la Administración Nacional de Puertos. La convocatoria refiere al 
interés que planteamos a esta Comisión -y que ésta hiciera suyo- de conversar acerca de los temas 
relacionados a la Administración Nacional de Puertos, a su plan de gestión y a los lineamientos 
generales que se ha fijado su Directorio, los que a fines del año pasado su Presidente anunció que 
haría públicos. 


Como nos interesa el asunto, porque creemos que es prioritario para el desarrollo del país, 
entendimos pertinente realizar las invitaciones para que se nos hiciera el planteo y, como consecuencia 
de ello, formular una serie de preguntas que quisiéramos que nos respondieran las autoridades de la 
Administración Nacional de Puertos. 


A los efectos de facilitar el tema y a pedido del señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas, según nos lo comunicara el Presidente de la Comisión, le hicimos llegar un punteo general de 
cómo podríamos encarar la reunión. La nota fue remitida al Presidente de la Comisión y me consta que 
éste se la entregó al Ministro. Por lo tanto, en base a dicho punteo, para no alargar mucho la 
introducción y tratar de sacar el mayor provecho posible de la presencia de los invitados, dejo 
planteado el asunto de la siguiente manera. 


En virtud del planteo que les hiciéramos llegar por escrito, escucharía los comentarios que a 
las autoridades les parezca pertinente realizar. No me preocupa si el Ministro quiere encarar alguno de 
estos puntos él mismo y modifica el orden. Dado que, tal como se dice en matemáticas, el orden de los 
factores no altera el producto, si el señor Ministro quiere dar alguna explicación personalmente sobre 
alguno de los puntos, con mucho gusto empezaríamos por ese y posteriormente escucharíamos los 
comentarios que las autoridades de la Administración Nacional de Puertos tengan que realizar sobre el 
Plan de Gestión en el quinquenio 2005 - 2010 oportunamente anunciado por ellas. 


SEÑOR MINISTRO..- Efectivamente, tenemos una propuesta de desarrollo de reunión que nos parece 
que facilita el trabajo. Las autoridades de la Administración Nacional de Puertos también la tienen para 
que todos sepamos qué temas vamos a ir abordando. Por las razones que expresaba antes de 
comenzar la sesión, en cuanto a que tal vez deba retirarme antes de que finalice la reunión, y para que 
la Comisión pueda seguir trabajando con la presencia del ingeniero Lazo como Subsecretario de 
Transporte y Obras Públicas, me permitiría hacer tres comentarios a cuenta de lo que podrá ser un 
proceso de análisis con mayor detalle. 


En el planteo, que es el último tema, se habla de la situación actual del Puerto en Punta 
Ballena, Piedras del Chileno. 


Como ustedes saben, en función de la Ley N* 17.555, existió una iniciativa privada con la 
idea de desarrollar un puerto. Nosotros hemos anunciado reiteradamente que nos parece importante 
que se desarrollen emprendimientos portuarios complementarios a la realidad actual de Punta del Este 
y Maldonado. En ese sentido, el Poder Ejecutivo ha aceptado la idea, ha establecido plazos que, en 
principio, se prorrogaron hasta el 5 de abril, para la presentación de la propuesta definitiva que servirá 
de base para el análisis del tema y para el llamado a licitación pública, teniendo en cuenta las ventajas 
que la ley le reconoce a los dueños de la iniciativa. 


Esta es la situación que tenemos: sabemos que se está trabajando y que se han ido 
reforzando algunos aspectos que podían estar cuestionados, relacionados con la solvencia del grupo 
que va a tener la responsabilidad de llevar adelante la obra. Tenemos expectativas de que el asunto 
siga un buen camino, pero hasta que no se cumpla ese paso -que tiene que ver con la presentación de 
la propuesta definitiva- no hay variantes. 


En lo que tiene que ver con el dragado del Canal Martín García y su relación con los 
puertos... 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiero hacer una pregunta sobre ese tema. 


Me gustaría saber si el Ministerio tiene en cuenta que en ese lugar donde, en principio, se 
está por viabilizar un puerto, hay una playa habilitada que es de uso público y un parador que brinda 
servicios. En caso de que esto prospere, la playa y el parador, serían afectados definitivamente. 
También quiero señalar que esta playa cuenta con el servicio de salvavidas. 


SEÑOR MINISTRO.- Nosotros sabemos que hay una playa y que también hay algunas otras obras y 
un parador que fue instalado recientemente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Ese parador fue solicitado por el Municipio para brindar servicios, incluso, 
para un emprendimiento que está cercano. Pregunto si en este tema intervino el Ministerio de Medio 
Ambiente y si hay una evaluación de impacto ambiental al respecto. 


SEÑOR MINISTRO.- Cuando se recibió la propuesta, no sé si el parador ya estaba funcionando pero, 
más allá de esa determinación -que, seguramente será parte del análisis general- creo que la magnitud 
del emprendimiento y las repercusiones que ese emprendimiento va a tener en toda la zona, va a exigir 
un análisis general con la participación de las autoridades municipales y, por cierto también, de las 
medioambientales. Ningún emprendimiento de estas características se podrá realizar -la ley lo dice 
claramente- sin las habilitaciones medioambientales. Desde ese punto de vista, incluso, puede haber 
otros intereses, hasta de particulares -ya no sólo municipales sino particulares- que, de alguna manera, 
se puedan tener en cuenta para, finalmente, decidir el emprendimiento. 


Con respecto a la pregunta del señor Senador Antía, quiero decir que sí, que en los últimos 
tiempos, he visto un parador que se construyó en esa zona. 


El segundo aspecto a tratar, tiene que ver con el dragado del Canal Martín García y su 
relación con los puertos del litoral. Este es un tema muy importante que en algún momento tendríamos 
que analizar, o hacer un repaso una vez que se pudieran empezar a superar las situaciones que han 
estado, de alguna manera, afectando el funcionamiento tanto de la CARU como de la CARP. Creo que 
este es un asunto de importancia estratégica para el Uruguay y las noticias que tenemos al momento 
no nos resultan ni satisfactorias ni tranquilizadoras, por lo que tenemos que trabajar mucho en esto, 
justamente, procurando que se supere lo que ha servido en buena medida -no sé si de excusa, pero sí 
de obstáculo- para poder abordar un tema que es de interés estratégico para el país. 


El Canal Martín García no puede quedar rezagado en su profundidad respecto al Canal 
Mitre. Es más; de acuerdo con la comunicación que realizó la delegación argentina en el sentido de 
que iba a hacer el dragado correspondiente -que, en los hechos, se está haciendo- ya nos ha dejado 
en una situación de desventaja que tenemos que abordar de inmediato. Por su parte, existe una serie 
de indefiniciones con respecto al dragado del Río Uruguay. Todos coinciden -entre ellos, los del Puerto 
de Concepción en Argentina- que es necesario su dragado, pero luego, llegado el momento, no se dan 
respuestas. En ese sentido, como nosotros estamos en permanente relación con nuestro delegado en 
la CARU, hemos solicitado a la Cancillería del Uruguay el realizar una reunión a efectos de analizar la 
evaluación de esta situación y para tomar algunas iniciativas que, a nuestro entender, se hacen 
imprescindibles. 


El otro tema refiere a la prestación de servicios por parte de la empresa Buquebús. En ese 
sentido, recientemente nosotros pedimos información a la Dirección de Transporte Marítimo y Fluvial, 


de parte de la cual recibimos las respuestas correspondientes. Todo comenzó el 24 del mes pasado, en 
oportunidad de que se registrara un temporal que provocó una situación tal que afectó a cientos de 
pasajeros que realizaron un viaje en malas condiciones. Frente a lo ocurrido, solicitamos que se nos 
informara acerca de cuáles fueron las condiciones en las que se realizó ese viaje. Así, pues, pedimos 
conocer la opinión de la Prefectura Nacional Naval, de la Administración Nacional de Puertos y de sus 
autoridades de Colonia, de la empresa y de nuestros servicios especializados en torno a este hecho. 
Luego de recibidos los informes correspondientes a cada una de estas Direcciones, hicimos un 
relevamiento del que pudimos concluir que lo acontecido se debió a la particular violencia que tuvo el 
temporal -y sus características- ese día en el Río de la Plata y, particularmente, sobre nuestras costas. 
Quiero decir -porque esta es una de las interrogantes que se ha planteado- que el barco salió 
debidamente autorizado del Puerto de Buenos Aires y al llegar a Colonia, donde el Puerto había estado 
cerrado, pero en ese momento se abrió, había una situación tal en el río debida a los vientos, que el 
capitán -que es el que tiene la responsabilidad del barco y de sus pasajeros- entendió que no estaban 
dadas las condiciones para el amarre con seguridad, por el temor de golpearse contra las protecciones. 
Frente a ello, hizo algunas operaciones y decidió finalmente volver a Buenos Aires donde pidió 
remolcadores. Todo esto llevó a que los pasajeros estuvieran muchas horas atravesando difíciles 
momentos, pero su seguridad no estuvo en riesgo. La Prefectura Nacional Naval estuvo en contacto 
con el barco y en ningún momento advirtió que estuviera en riesgo la seguridad de las personas. Luego 
de que nosotros solicitáramos que toda esta información nos fuera confirmada por las distintas 
autoridades, puedo decir que, en general, los elementos coinciden. 


Es más; como toda esta situación dio origen a una serie de comentarios -muchos de ellos 
públicos, de prensa, de denuncia sobre las condiciones de operación que tenía Buquebús- nosotros 
pedimos ampliación de la información, respecto a si se estaba operando con la debida regularidad o si 
fallaban algunos turnos -y, en este caso, cuáles eran las razones de las fallas- y si estaban 
debidamente comunicados. A medida que fuimos recibiendo la información nos encontramos con un 
elemento adicional, que era que en estos últimos tiempos, y sobre todo en el verano, el público que 
requirió los servicios de esa empresa para el cruce, aumentó notoriamente. Lo que habitualmente se 
hacía cuando ocurría un desperfecto de algunas de las unidades de los barcos, era trasbordar a la 
gente al servicio siguiente. 


En este caso ello fue imposible porque los servicios estaban tomados varias veces, y como 
hay una limitación -que también tratamos de comprobar si se había respetado- en el sentido de que los 
buques tienen un límite de pasajeros -cada uno de ellos de acuerdo a sus características- el cual no se 
debe sobrepasar por razones de seguridad, se generaban una serie de perjuicios teniendo en cuenta el 
desperfecto de algunas máquinas. Uno de los casos se produjo por aquel choque que tuvo el “Eladia 
Isabel” con un pesquero frente a Buenos Aires; en otro caso por el problema de un motor de uno de los 
buques, que también tenía dificultades para arrancar y que estuvo en revisación mecánica durante 
algunos días, perdiendo algunas frecuencias, y otro debido a que el temporal obligó a la reparación de 
otro buque para poder estar en condiciones de volver a los servicios normalmente. Todo esto hizo que 
faltaran frecuencias y que se generara toda una serie de incertidumbres y de malestar entre los 
pasajeros. 


En definitiva, este es el resumen de la información que hemos reunido en torno a este tema. 


SEÑOR PENADES.- A efectos de hacer un aporte a la brevedad del informe, agradeceríamos mucho 
que el señor Ministro nos hiciera llegar copia de los informes de los servicios relacionados con la 
situación de la empresa Buquebús, y no interrogar sobre eso ahora, lo que extendería 
innecesariamente el tiempo de presencia del señor Ministro en Sala. 


Entonces, de esa manera, podríamos analizar de cerca la situación de esta empresa, 
permitiendo que en futuras sesiones podamos trabajar sobre el tema. Al respecto, creo que el 
Ministerio va a tener que controlar de cerca algo que todos percibimos. Me refiero al hecho de que el 
exceso de requerimiento de los servicios de la empresa, producto del bloqueo de los puentes, hizo que 
se exigiera por encima de su capacidad y, evidentemente, eso resintió los servicios. No obstante ello, 
creo que en los últimos tiempos la empresa viene dejando mucho que desear en cuanto a la prestación 
de servicios y atención al cliente. Me parece que esto es algo por lo que el Uruguay debería velar 
porque esa es la puerta de entrada de la mayor cantidad de turistas que nuestro país recibe por año. 


En consecuencia, agradeceríamos mucho los informes que el señor Ministro nos remita sobre 
todos los antecedentes relacionados con la empresa Buquebús. 


SEÑOR MINISTRO.- No tenemos inconveniente al respecto; creo que los informes son ilustrativos. 
Tengo aquí el expediente, pero seleccionaremos los informes a enviar y los remitiremos a esta 
Comisión. 


SEÑOR MOREIRA.- Tengo una inquietud con respecto al Puerto de Colonia referida a una situación 
vinculada con él y que está en la órbita de la competencia del Ministerio y de la Administración 
Nacional de Puertos. Estoy hablando de la situación, un tanto especial, en la que están los mozos de 
cordel como consecuencia de una ley que sancionara este Parlamento, con vigencia de 180 días, y 
que carece aún de la reglamentación del Poder Ejecutivo para hacerse efectiva. Es decir que tenemos 
una ley votada, promulgada y vigente, y con un plazo para reglamentarla de 45 días que ya ha vencido. 
Esta situación afecta a los mozos de cordel de Colonia -y también de Montevideo, porque hay algunos 
aquí- y sigue sin resolverse. 


Hace unos días, conversé con el Subsecretario del Ministerio de Defensa Nacional, sobre el 
tema; son varios Ministerios que intervienen en esto, no sólo el de Transporte y Obras Públicas, sino 
también, por ejemplo, el de Defensa Nacional por lo concerniente a la Prefectura Nacional Naval. 


Entonces, me gustaría saber cómo va a culminar esto porque el tema también forma parte de 
las competencias de la Administración Nacional de Puertos, y consecuentemente, del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, además de otras Carteras. Me gustaría, repito, saber cómo se resolverá 
esto porque van pasando los meses y el tema sigue sin solucionarse. 


Digo todo esto porque van pasando los meses y los mozos de cordel no pueden ingresar a los 
buques ni a la terminal portuaria y, además, se sigue haciendo la detracción del 2% sobre los pasajes, 
monto que no sé dónde va a parar. El tema es que la ley está vigente desde enero y estamos en 
marzo. 


SEÑOR MINISTRO.- La reglamentación no está en nuestra competencia. No sé si el señor 
Vicepresidente de la Administración Nacional de Puertos puede agregar algo al respecto. 


SEÑOR SILBERMANN.- Este aspecto no está en nuestra jurisdicción ahora, pero estamos tratando de 
colaborar y aportar al respecto. El tema es que la ley prorrogó la situación de los mozos de cordel por 
seis meses, lo que significa que cuando ese plazo culmine se va a volver a replantear esta situación 
pero con consecuencias más graves. 


La Comisión de Legislación del Trabajo de la Cámara de Representantes ha tomado contacto 
con nosotros y nos hemos comprometido a colaborar para ver si se encuentra una solución más 
definitiva al problema de los mozos de cordel. 


SEÑOR MOREIRA.- Disculpen que insista, pero es un tema que preocupa mucho a la sociedad 
coloniense, ya que se trata de una vieja agremiación de trabajadores. Como oriundo de ese 
departamento frecuentemente recibo llamadas al respecto, dada la situación de angustia que se ha 
generado, en primer lugar, por el acotado plazo de la ley -que veremos cómo se resuelve- y, en 
segundo término, porque la norma vigente tampoco ha dado ninguna solución. Ya pasaron tres meses 
y seguimos sin resolución. 


SEÑOR RIOS.- El señor Senador Moreira plantea este tema en forma reiterada en muchas 
Comisiones... 


SEÑOR MOREIRA.- Hablo de muchos temas... 


SEÑOR RIOS.- Pero de éste en particular. 


SEÑOR MOREIRA.- Porque me preocupa. 


SEÑOR RIOS.- La inquietud del señor Senador es válida, pero no sé si éste es el lugar indicado para 
plantearla. Creo que el tema va por otro camino que refiere al presente de una ley que ya se ha 
aprobado y que involucra al Poder Ejecutivo. El futuro de los mozos de cordel será un asunto a 
considerar por este Cuerpo o no, pero la ley -que es lo que sí tiene que cumplir el Poder Ejecutivo- está 
en otro campo de acción. Hay un plazo de seis meses y luego se verá qué camino toma el Parlamento 
a través de las Comisiones correspondientes. 


SEÑOR MOREIRA.- Sin ánimo de polemizar con mi colega, el señor Senador Ríos, según me 
manifestó el señor Ministro interino de Defensa Nacional, esta reglamentación iba a pasar por varios 
Ministerios. Seguramente alguno de ellos era el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, ya que la 
Administración Nacional de Puertos tiene que ver funcional e institucionalmente con esa Cartera. A su 
vez, creo que el señor Ministro Rossi iba a firmar esa reglamentación porque -reitero, de acuerdo con 
lo que me han señalado- iba al Ministerio de Economía y Finanzas, al de Defensa Nacional y también 
al de Transporte y Obras Públicas, ya que es un tema que lo involucra. 


En consecuencia, no creo que sea improcedente que plantee este asunto en presencia del 
señor Ministro porque, además, el tema nos preocupa a todos. 


SEÑOR MINISTRO.- No tengo información sobre el tema que plantea el señor Senador, no porque 
eludamos la responsabilidad, sino porque no nos ha llegado. No tenga duda el señor Senador de que, 
cuando ello ocurra vamos a asumirla pero, reitero, hasta el momento no tengo la información. Entiendo 
sí que en nuestro ámbito se está trabajando en ese proyecto. 


Por otra parte, tampoco está este tema en la lista que gentilmente el Presidente de la 
Comisión nos alcanzara antes de concurrir a esta reunión ya que, de ser así, hubiéramos procurado 
información al respecto. 


SEÑOR MOREIRA.- Simplemente, traslado la inquietud al señor Ministro. 


SEÑOR MINISTRO.- Hecho entonces un repaso sobre estos aspectos que me parecía que eran más 
de responsabilidad del Ministerio, nos parece que es momento de que el Presidente de la ANP pueda 
empezar a desarrollar los temas de su competencia. 


SEÑOR PENADES.- Quisiera, previamente, plantear una inquietud con relación al dragado del canal 
Martín García. Dado que es un tema que consideramos estratégico para el desarrollo del país nos 
interesaría que, una vez que el señor Ministro reciba el informe de los delegados de las comisiones 
técnicas del Río de la Plata que tiene el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, nos las haga llegar. 


Es sabido que el canal Emilio Mitre, en el correr de los próximos meses, va a estar seis pies 
más profundo que el Martín García y ya hoy se está dando la situación de que los buques ingresan a 
los puertos uruguayos por este último, pero salen por Emilio Mitre, producto de que la profundidad de 
nuestro canal es absolutamente inviable para sacar los barcos cargados mar abierto. 


Por este motivo consideramos como prioridad número uno del país el dragado del canal 
Martín García. Además, como tenemos la información de que en un principio Argentina había 
anunciado un desinterés en dragar, pero esa posición -por suerte- parece que está comenzando a 
variar, me parece muy importante para los intereses de nuestro país que los ministerios implicados 
hagan un seguimiento del tema. Reitero que, en poco tiempo, el canal Martín García va a quedar fuera 
de competencia debido a la profundidad que tiene Emilio Mitre. Por otro lado, los peajes que se cobran 
en el canal Emilio Mitre son más costosos que los de Martín García. 


Esto quiere decir que hay una serie de variables y que si se usa el canal Martín García se 
beneficiarían los intereses nacionales. Además, creo que no sólo nos podríamos beneficiar con su 
dragado, sino que también garantizaríamos la salida de la Hidrovía a través de un canal de 


administración compartida como ocurre con el canal Martín García, y no como ocurre con el canal 
Emilio Mitre. 


SEÑOR MINISTRO.- Coincido totalmente con lo que ha expresado el señor Senador. Es más, diría que 
este es uno de los temas que, efectivamente, son de política nacional y vamos a tener que 
esforzarnos, junto con todos los uruguayos, para poder corregir este desfase que se ha agudizado y 
que nos crea un perjuicio notorio. Incluso, vamos a tener que superar determinadas carencias -por 
llamarlas de algún modo- que tiene el propio Tratado del Río de la Plata que ha colocado en 
condiciones desventajosas al canal Mitre, lo que ahora, por la vía de los hechos, se ha agudizado. A 
tal punto esto es así, que confirmo totalmente lo que ha expresado el señor Senador en el sentido de 
que el canal Martín García se transforma en una vía de entrada casi complementaria pero, en lo que 
tiene que ver con la salida de los barcos cargados, resulta a todas luces más conveniente la utilización 
del canal Mitre. Esto es algo que no sólo va a perjudicar a nuestros puertos del litoral, sino que también 
se verá afectado el funcionamiento y la posibilidad de desarrollo del puerto de Nueva Palmira como 
terminal de la Hidrovía Paraguay-Paraná. Por estas razones, nos sentimos muy preocupados y con 
interés de sacar adelante este tema. 


Creo que el Presidente de la Administración Nacional de Puertos ahora podría abordar el 
primer asunto que nos convoca, que es el Plan de Gestión 2005-2010, Puerto de Montevideo, para 
explicar las ideas que estamos manejando. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Primero que nada, agradezco que nos hayan invitado. Creo que esta es una 
buena oportunidad para conversar porque se van desarrollando una cantidad de eventos, está 
circulando mucha información e ideas que se empiezan a aplicar y, a medida que se las pone en 
práctica, vamos adquiriendo más conocimiento y definiendo nuestros objetivos. En alguna ocasión 
hemos tenido la posibilidad de hablar con el señor Senador Penadés sobre estos temas. Además, 
creo que este llamado tiene origen en la reunión que tuvimos en el SENAVE, donde el señor Senador 
manifestó la preocupación que sentía y, en lo personal, reitero que en ese momento la intención que 
teníamos era despertar el interés por investigar cuál era la situación por la que se estaba atravesando 
y, si no era la apropiada, buscar el camino adecuado para mejorar las posibilidades de los puertos de 
Uruguay. Soy consciente y comparto lo que manifestó el señor Senador sobre la importancia de los 
puertos del Uruguay, en su conjunto, para el desarrollo del país y, para ello, es importante tener un 
concepto estratégico global. 


Lo que el señor Senador manifiesta en el pedido de informes sobre la Administración 
Nacional de Puertos -Plan de gestión 2005 - 2010, Puerto de Montevideo, Plan de gestión de los 
restantes puertos dependientes de la ANP, las obras de infraestructura y el dragado, y el dragado del 
canal de acceso al puerto de Montevideo; y aquí lo limito porque los otros temas no son competencia 
de la Administración Nacional de Puertos, sino del Ministerio de Transporte y Obras Públicas- es sólo 
una proyección de una visión global estratégica para los puertos. 


Creo que debemos partir de un diagnóstico general de la Administración Nacional de 
Puertos, inserto en el Uruguay, así como también debemos hacer lo propio con respecto a la inserción 
de los puertos del Uruguay en la región, para entender cuáles son sus roles. A su vez, deberíamos 
comprender cuál es el rol que desempeña la Administración Nacional de Puertos -que es solo una 
parte de la comunidad portuaria- así como también los de la comunidad portuaria en su conjunto. 
Cuando hablamos de todo esto se involucra a muchos actores a la vez y, por eso, tenemos que 
mantener la perspectiva en lo que nos hemos planteado. 


A mi juicio, hay cuatro frentes que tenemos que encarar. Uno de ellos es el de los clientes. A 
la larga, en la cadena de proveeduría de los clientes son muy importantes los armadores porque 
tienen intereses y son los que generan la demanda. Entonces, de acuerdo a dicha demanda, nosotros 
tenemos que orientarnos -tal como lo establece la Norma ISO y por esa razón tenemos que ubicarnos 
en el contexto regional- en los tráficos internacionales, porque no se trata de una empresa simplemente 
nacional, sino que compite a nivel internacional. 


Quisiera hablar primero de los cuatro frentes que me parece que hay que atender. Entonces, 
otro de los frentes es el que tiene que ver con la gestión interna, con cuál es la política para llevarla 


adelante a los efectos de asegurarnos una herramienta adecuada. Además, por un lado están los 
socios privados -con los que debemos actuar conjuntamente en la política del desarrollo portuario- y, 
por otro, los socios del Estado. Aquí hablamos del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, 
ingresando a temas como el que manifestó el señor Senador en torno a la preocupación por el tema 
del Canal Martín García. Si bien este tema no es competencia de la Administración Nacional de 
Puertos, el dragado del Canal Martín García y su relación con los puertos del litoral sí está vinculado - 
tal como el señor Senador lo manifiesta aquí y así lo relaciona- al desarrollo de nuestros puertos en su 
conjunto. 


Entonces, para ir ordenando la discusión voy a ir proyectando cada uno de los puntos, si es 
que se me permite la extensión, ya que no sé cuáles son las costumbres pues es la primera vez que 
vengo a una comisión. 


Debo decir que nosotros nos orientamos según la Norma ISO, que es la forma moderna de 
gestionar las empresas. En lo personal, he tenido la suerte de gestionar empresas internacionales y 
orientarnos según las normas, por lo que nos orientamos hacia el cliente; en la cadena de proveeduría 
son los armadores los que están manifestando la demanda, los que hablan de la capacidad de carga y 
en ese rol nosotros tenemos que ubicarnos. Esto tenemos que hacerlo, siempre pensando que el 
Puerto de Montevideo y los puertos del Uruguay no son, realmente, determinantes en la región de por 
sí, porque no tienen un mercado cautivo atrás, sino que deben buscar un rol que redunde en beneficio 
del país. Entonces, una parte de la estrategia -lo menciono puntualmente- es hacer del Puerto de 
Montevideo, por ejemplo, un puerto “hub”, que permita la redistribución regional, que con ello reduzca 
los costos de los fletes y facilite la exportación. 


En cuanto a la Norma ISO, estamos hablando de orientación, de la mejora continua y 
también de la comunicación fluida con los clientes. Y cuando hablamos de los clientes nos referimos, 
en primera instancia, a los operadores del Puerto de Montevideo, pero también a los que están detrás 
de ellos que son los determinantes en la cadena. En respuesta a eso, tenemos que hablar de las obras 
de infraestructura. Aquí sí, ingresamos a considerar algunos de los puntos que le preocupaban al señor 
Senador Penadés. Las obras de infraestructura están planificadas dentro del marco del Plan Maestro, 
que -con toda seguridad- el señor Senador Penadés conoce. El mismo fue hecho en 1999, se realizó 
una previsión de tráfico para la región y sucedió que dicha previsión de tráfico subestimó la capacidad 
actual. Es decir que el tráfico creció más de lo que preveía el Plan Maestro. Sin embargo, desde 1999 
hasta 2005 había una previsión de obras para el Plan Maestro que no fue llevada a cabo por distintas 
circunstancias y en las cuales no voy a entrar en detalle. La más clara de ellas fue la crisis del 2002, 
que afectó fuertemente al Uruguay dentro de la región. Nosotros entendemos que ese Plan debe ser 
seguido adelante y que debemos recuperar el atraso. Por eso fue que encaramos casi todas las obras 
previstas en el Plan Maestro, dándole un nuevo impulso. En ese marco de nuevo impulso, hicimos una 
planificación de proyectos de acuerdo a una forma moderna de gestión en la que para cada uno de los 
proyectos hay un diagrama de gran planificación de recursos y una elaboración de hitos y de 
seguimiento. Esto no era una práctica usual en el Estado uruguayo, por lo que modernizamos, para 
ello, la forma de gestión de proyectos. Entre ellos, se marcan dos de vital importancia: uno es el muelle 
escala, con Terminal en Puntas del Plata, y el otro es el muelle C. La preocupación más importante que 
se generó en la discusión del CENAVE fue sobre cuándo iba a estar pronto el Muelle C. En ese 
momento -quiero abordar el punto más sensible al que reacciona la comunidad portuaria- demostré 
que con los procesos tal cual estábamos trabajando, íbamos a terminar con el muelle C en el 2002. 
Esa preocupación que yo tenía la hice pública y dije que teníamos que juntarnos todos los actores 
vinculados a la actividad portuaria y definir que estamos dispuestos a acortar estos recesos, lo cual 
pasa por dar algunas instancias como otorgar alguna parte de un proceso licitatorio al Banco 
Interamericano de Desarrollo, lo cual está previsto. Ya estamos acortando los tiempos para el Muelle C, 
hicimos talleres y estamos abordando estos problemas. 


Lo que estamos aprendiendo en cuanto a acortar tiempos para el Muelle C lo vamos a aplicar 
para otras áreas. Otro de los proyectos es el Puerto Capurro; también estamos abreviando los tiempos 
anunciados en aquel momento para el muelle de Nueva Palmira, no sólo en la extensión del mismo, 
sino también en lo que tiene que ver con el muelle interior de barcazas, lo que va a mejorar la operativa 
de ese Puerto. No quiero entrar en más detalles sobre este tema, porque supongo que tanto el señor 
Senador Penadés como los demás integrantes de la Comisión tendrán algunas preguntas al respecto. 


El otro tema refiere a cuáles son los modelos de puerto posibles y qué modelos de puerto 
queremos. Contamos con una Ley de Puertos que entendemos es buena, sobre ella trabajamos y, en 
realidad, tenemos una mezcla de sistemas en el Puerto de Montevideo. Esto es inusual si miramos al 
resto del mundo y analizamos, por ejemplo, los puertos de Hamburgo, de Valencia o de Houston, 
porque todos tienen sistemas distintos, pero consistentes dentro de sí mismos. Entonces, uno de los 
problemas es que heredamos sistemas mixtos; por un lado, un régimen de concesión para terminar la 
Cuenca del Plata y, por otro, un sistema con Montecom en el que somos dueños del área y generamos 
la infraestructura, mientras ellos son administradores de los contenedores y de las grúas. Está en 
nuestra estrategia contar con un sistema consistente. 


Por otro lado, hay un tema que tiene que ver con la gestión de 2005 a 2010 -que es hacia el 
que se orientan las preguntas provenientes de los integrantes de esta Comisión en su conjunto- y es lo 
que llamamos el Plan ll. Lo cierto es que el Plan Maestro preveía para el período 2000 - 2005 una 
cantidad de obras que, una vez que llegamos al año 2005, vimos que no han sido realizadas -aunque 
nosotros les dimos un nuevos impulso- y para la etapa 2006 - 2011 prevé una serie de obras que en 
este momento no estaban siendo consideradas. Estamos analizando estratégicamente el sentido de 
las obras y queremos impulsar algunos otros aspectos más. 


SEÑOR PENADES.- ¿Podría detallar unas y otras obras, es decir, las que están retrasadas y las que 
están previstas para el año 2006? Para abreviar, podría hacernos llegar esa información, ya que me 
interesa mucho conocer cuáles son las obras de infraestructura que se ha previsto realizar en el 
quinquenio, además de las que se espera realizar a través del Plan Maestro y también se han 
retrasado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Hay una adecuación del Plan Maestro, también? ¿O, en principio, hay 
pequeñas variaciones de dicho Plan? ¿Hay que tratar de cumplir con lo que decía el Plan Maestro 
hasta el 2005 y hasta el 2011 o se realizará una readecuación o puesta a punto de ese Plan? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Vamos a hablar primero de las obras que fueron previstas para el período 
2005 - 2010, que son las atrasadas del 2000 - 2005. En realidad, en este momento estamos lanzando 
24 proyectos transversales de los cuales podría dar detalles, pero acá lo importante son las obras 
clave. Si los señores Senadores recuerdan la distribución del Puerto de Montevideo, podemos decir 
que empezamos con la obra del Canal de Acceso -que es una de las preguntas que se formuló- y lo 
estamos dragando a 11,50 metros. Fue una licitación que estuvo muy trabada y logramos sacarla 
adelante. Es más; ha tenido una respuesta muy buena por parte de la comunidad portuaria, ha logrado 
que Hamburgsud, por ejemplo, haya vuelto a ganar confianza en el Puerto de Montevideo y que ahora 
venga con los barcos más grandes -los Monte- a nuestra capital. El eco que hemos tenido con esta 
empresa realmente ha sido formidable. 


Esta es la primera obra grande y se va a financiar en setiembre, con lo cual tendremos el 
Canal dragado a 11,50 metros. 


SEÑOR AMARO.- ¿La financiación de la obra del dragado del Canal se hace a través del Banco 
Mundial o alguna otra institución? 


SEÑOR PUNTIGLIANO..- Se lleva a cabo con nuestros propios recursos. 


La segunda obra, siguiendo geográficamente la estructura del Puerto, tiene relación con la 
extensión del Muelle Escala. Se trata de una obra privada, es la extensión del muelle en 350 metros, 
dragable a 14 ó 16 metros, según qué proyecto se defina, lo cual ya es suficiente para la dimensión de 
las flotas que van a operar: en primer lugar el sistema norte sur, pero también los que estaban 
operando el Este Oeste y vienen al Norte Sur. Esta extensión a 350 metros se adecua a la eslora y la 
profundidad se adecua al calado de las embarcaciones que vengan; además hay que agregar un 
relleno de área, con un área operativa de ocho hectáreas atrás. En este sistema van a integrarse 
nuevas grúas pórtico, o sea que será un lugar de primera línea y así los armadores -cuando digo 
orientación al cliente- manifiestan el interés de que realmente se lleve a cabo la obra. 


Según las estimaciones que presenté, esto estaría pronto para junio de 2008. Hemos 
mantenido una negociación bastante buena con ellos y en poco tiempo presentarán la selección de la 
empresa para llevar adelante la obra. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Si no entendí mal, la negociación con TCP resultó exitosa y, 
además, pidieron una ampliación del plazo. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Con respecto a la ampliación del plazo, debemos aclarar que el Decreto 
prevé un muelle de 220 metros de longitud, como van a hacer una obra más grande que la prevista, es 
razonable la extensión del plazo de la obra. Estamos analizando de qué manera vamos a encarar este 
tema porque, evidentemente, tendrá que variar el control. 


SEÑOR MINISTRO.- Se puede decir que la negociación con TCP avanza favorablemente. Digo esto 
para relativizar el tema de la negociación exitosa, ya que no está totalmente culminada, lo que 
sucederá cuando ellos presenten el cronograma de obra de la empresa ejecutora. Esto es lo que está 
requiriendo el Presidente de la Administración Nacional de Puertos. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Tenemos el problema de que el Decreto solamente nos permitía controlar 
bajo el hito de la entrega del muelle en diciembre de 2007 y esa es una herramienta muy pobre para 
controlar el avance de una obra. Dicha herramienta no se utiliza en ninguna empresa privada y cuando 
alguien desarrolla algo nuevo, en cualquier otro lugar del mundo, determina hitos sobre los cuales 
puede ir controlando la obra. Realmente, si bien el Decreto tiene muchas cosas positivas, esta es una 
de sus carencias, ya que desde el punto de vista de la ingeniería no fue hecho de una forma 
suficientemente profesional, como para permitir un control del avance de la obra. 


SEÑOR MOREIRA.- Quisiera saber en qué marco jurídico se dan ese tipo de negociaciones. No 
conozco bien el tema pero creo que la Administración Nacional de Puertos es socia de la empresa TCP 
y, en consecuencia, esas obras las estaría aportando esta empresa de su propio peculio. Me interesa 
saber en qué marco jurídico se efectúan las negociaciones y cuál fue el punto inicial de acuerdo. Tengo 
entendido que la participación de la Administración Nacional de Puertos en la asociación con TCP es 
del 20%. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Nosotros tenemos el 20% del paquete accionario de TCP y el otro 80% 
pertenece a NELSURY. Todo se ha desarrollado dentro del marco del contrato y si aún queda alguna 
duda desde el punto de vista jurídico, quizás el doctor Amoza podría dar más detalles, ya que es el 
Gerente del área jurídica. Por su parte, NELSURY está integrado por capitales uruguayos y belgas y, 
en el marco de la sociedad se realizará la obra que va a tener un valor estimado de U$S 67:000.000. 
Para ello se está buscando una financiación y, en este momento se están discutiendo distintos 
modelos. NELSURY es una sociedad anónima que posee el 80% del capital accionario y, a su vez, 
está compuesta por Katoén Natie, que es un operador belga y por capitales uruguayos. 


Entendemos que la clave está en lo expuesto por el señor Ministro Rossi en el sentido de 
que nosotros exigimos un cronograma con hitos, que nos permita seguir la obra paso a paso y tener un 
mayor control que el que permite el Decreto. 


SEÑOR PENADES.- Esa obra estaría concluida en julio de 2008. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Efectivamente, según el cronograma existente. Sin embargo, próximamente 
se presentará el cronograma definitivo y en cuanto lo tengamos se los haremos llegar. 


En cuanto a las otras obras que estaban previstas en distintos momentos, voy a hacer 
referencia al traslado de la Armada. Este traslado presenta algunas dificultades y no ha sido previsto en 
el Presupuesto. 


Personalmente, siempre he aclarado -y me tomo la libertad en ese sentido- que, hasta que 
esto se declare como un asunto político superior, nuestra responsabilidad es administrar una empresa 


y, siendo así, el tema se resuelve a través de un plan de negocios. Entonces, si el hecho de sacar a la 
Armada del área de la Administración Nacional de Puertos tiene un retorno de inversión razonable, 
pues lo haremos. Por supuesto que puede llegarse a una decisión política distinta, y es claro que si los 
Ministros de Defensa Nacional, de Transporte y Obras Públicas y de Economía y Finanzas se sientan a 
conversar sobre la cuestión, nuestras chances de opinar estarán más restringidas. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Y adónde lo van a llevar? 
SEÑOR PUNTIGLIANO..- Ese ya es otro tema, que escapa a nuestra competencia. 
SEÑOR PRESIDENTE.- ¿La tasa de retorno es positiva? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- En estos momentos se está terminando el análisis económico que intenta 
determinar hasta qué precio la Administración Nacional de Puertos tendría una tasa de retorno 
razonable. Creo que en este negocio una tasa razonable para la Administración Nacional de Puertos es 
un valor de años que no supera los 10. No se trata de una infraestructura común, en cuyo caso, como 
es sabido, los retornos de inversión son mucho más largos. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Ese cálculo que se hace parte de la suposición de que la 
Administración Nacional de Puertos pagará los costos de traslado, ¿o acaso es el Ministerio de 
Defensa Nacional el que va a pagar? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- El modelo de financiación que nos presentó la Marina consiste en un pago 
triple por parte del Ministerio de Economía y Finanzas, del Ministerio de Defensa Nacional y de la 
Administración Nacional de Puertos. Por nuestra parte, si tenemos que pagar, entonces es fundamental 
que sea un negocio razonable, porque es nuestra responsabilidad administrar una empresa que debe 
funcionar de manera eficiente. 


SEÑOR MINISTRO..- El razonamiento es perfecto. El asunto es cómo se adquirió ese derecho. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Lo que vemos es que si esta área puede ser rentable para nosotros, y habida 
cuenta de que sabemos que la realización de ese puerto de la Armada es bastante difícil -dado que, 
según tengo entendido, ni siquiera fue incluida en el Presupuesto- podemos pensar en modelos 
alternativos, alojando -tal vez- a la Armada en otras áreas. Aclaro que se trata de modelos alternativos 
que estamos estudiando. 


La gestión de los proyectos se realiza en grupos transversales, según la forma moderna de 
gestión. A su vez, hay un grupo que está trabajando en los posibles modelos distintos. Todo tiene que 
ser económicamente sustentable, pues esto constituye uno de los principios que tiene esta 
Administración. 


Por otro lado, está el tema del Muelle C, que junto al Muelle PCP, son los dos proyectos, 
digamos, número uno, por su importancia. Como es sabido, hubo algunos intentos de llamar a licitación 
para la realización de un muelle, pero fracasaron; a su vez, estamos hablando de un lujo que el Puerto 
de Montevideo no se podía dar más. Así que decidimos encarar esto con recursos propios en 
financiación con el Banco Interamericano de Desarrollo, lo que nos permite acelerar algunos procesos. 
Concretamente, el trabajo conjunto con el BID ha hecho posible acortar algunos procesos de la propia 
Institución y lo cierto es que en virtud de una negociación que hice en Washington hace unos días, 
hemos ahorrado ya seis meses en la finalización de la obra. Comento que se trata de un muelle de 275 
metros, dragable a 14 metros. Quiere decir que estamos poniendo al puerto a la altura de las 
necesidades de las flotas que hoy ya empiezan a estar y para las que vendrán en el futuro. 


Cuando hablo de todo esto, estoy aludiendo también al dragado del interior del puerto. 
Entonces, esto es como un reloj, que debe funcionar de manera consistente. Tenemos un Muelle C, 
una terminal Cuenca del Plata y, además, tendremos una terminal maderera, a lo que me referiré a 


continuación. Pero quiero destacar que en esta combinación de tres puntos en el puerto, donde 
tenemos que ofrecer servicios a buques de mayor porte, también debemos tener el interior dragado. 


En este momento, con grandes esfuerzos para poner en marcha nuestra flota -que estaba 
muy deteriorada- y con el dragado del canal de acceso, hemos logrado un nivel de dragado que no se 
alcanzaba desde hace muchos años lo que, por suerte, ha tenido una respuesta muy reconfortante de 
parte de los clientes finales. Así, pues, tenemos un canal que se está dragando, que está en buenas 
condiciones y también un interior que está bien dragado. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿A cuánto se llevó el dragado? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Dentro del puerto estamos a 10,50 metros en la mayor parte; al borde del 
muelle no se puede llegar a esa cifra porque la obra es para 10 metros. A su vez, ya tenemos el primer 
tramo del canal, lo que significa que el dragado del canal de acceso se está llevando a cabo más 
rápidamente de lo que se esperaba. 


Hoy de mañana, justamente, recibí la felicitación del representante de Hamburg Sud de 
Montevideo por la decisión de ayudar a dragar la parte frontal al Muelle Escala que permite la maniobra 
sin riesgo. Esas son señales de que vamos por el buen camino. 


SEÑOR MICHELINI.- Quisiera saber si eso va a incluir el dragado hasta ANCAP. 
SEÑOR PUNTIGLIANO..- Este es un tema que va por separado. 


SEÑOR MINISTRO..- Vale la pena decir que hace pocos meses la propia flota Hamburg Sud formulaba 
observaciones y reparos a la operación de sus barcos., pero ahora tenemos noticias -para mí también 
lo es- del reconocimiento de que se ha mejorado. 


SEÑOR PENADES.- Voy a formular dos preguntas. 


En primer lugar, quisiera saber para cuándo tiene previsto la Administración Nacional de 
Puertos que esté terminado, porque si se dijo, no lo escuché. 


En segundo término y con relación a las expresiones del señor Presidente de esa 
Administración, en el sentido de que se está ayudando a la profundización del dragado contra muelle, 
deseo que se informe si eso se está realizando con dragas de la ANP o si pertenecen a la empresa que 
ganó la licitación y que también está haciendo ese servicio. Si se hiciera con dragas de la 
Administración Nacional de Puertos, aprovecho para preguntar cuál va a ser su plan de participación. 
Me refiero a si, a través de infraestructura propia de dragas se tiene pensado realizar en el futuro el 
dragado de algunas otras áreas del Puerto de Montevideo. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Antes de contestar las preguntas, voy a hacer una apreciación conceptual 
respecto a por qué se draga 11,50 metros afuera y 10,50 metros adentro, ya que se puede pensar que 
se está haciendo una dilapidación de dineros. El tema es que cuando un barco avanza en aguas 
restringidas se produce un efecto de hundimiento y, por tanto, esa es una garantía que debe tener el 
armador cuando avanza. Simplemente lo aclaro para que no se piense que estamos gastando dinero 
en un dragado que va a ser inútil. Por el contrario, es estrictamente necesario; es lo que se llama 
efecto “squat”. 


Ahora paso a responder las dos preguntas realizadas por el señor Senador Penadés. 


Con respecto a la fecha de finalización del Muelle C, quiero informar que en la optimización 
de procesos y en el trabajo conjunto con el BID, pasamos de la fecha 2011 -prevista en el cronograma 
normal, tal cual se venía haciendo- a 2010. Esto es lo que puedo prometer hoy. Deseo aclarar que no 
queremos prometer fechas que luego no podamos cumplir. El ahorro de proceso nos lleva a hablar del 


año 2010. Estamos trabajando en una segunda fase del proyecto  -aquí tengo el diagrama de todos 
los procesos que requiere el Muelle C, y que adelanto pongo a disposición de la Comisión- para 
abreviar más ese plazo y que sean consistentes los tiempos de dragado del Muelle C y del Muelle 
Escala, así como también de la otra terminal maderera. Insisto en que esa es una fecha que puedo dar 
hoy; espero que en unos meses pueda trasmitir una alegría más, pero no quiero anunciarla antes de 
tener la seguridad del caso. 


SEÑOR PENADES.- Me gustaría que el señor Presidente de la Administración Nacional de Puertos 
explicara por qué las autoridades anteriores de la ANP habían manejado como fecha de finalización de 
estas obras el año 2008. ¿Cuál es el por qué de la extensión en dos años? 


SEÑOR PUNTIGLIANO..- Es una pregunta obvia y difícil a la vez. 


Antes quisiera aclarar que tengo el mayor respeto por varios de los Presidentes anteriores de 
la ANP. Para hablar de los más recientes, me refiero a los ingenieros Aguerre y Loureiro, con quienes 
he trabajado muy bien a propósito de este tema, y los conozco. Durante su previsión, ellos se 
encontraron con algunas dificultades que generaron una cantidad de atrasos. También tengo la 
impresión de que en la previsión y en la forma de trabajar, de acuerdo con estos diagramas que 
podemos analizar, no se había afinado tanto la punta del lápiz en cuanto a muchos problemas que 
suceden en las licitaciones. Por ejemplo, cuando se adjudica una licitación se da vistas y hay 
impugnaciones que después pasan al Tribunal de Cuentas, en donde los plazos se extienden más de 
lo previsto. Entonces, incorporamos todo esto a nuestro diagrama sabiendo que estos son tiempos que 
pueden ocasionar demoras. Es por ello, pues, que no queremos anunciar una fecha que después no 
podamos cumplir. 


En consecuencia, anunciamos escenarios promedio de este tipo de problemas que incluso 
creo podemos acortarlos. En realidad, desconozco con qué precisión se habían analizado las 
diferentes situaciones porque no recibí ningún diagrama de las autoridades anteriores; no obstante, era 
nuestra responsabilidad realizar diagramas para cada una de las obras que se realizan en el puerto a 
los efectos de tenerlas bajo control y poder hacer un seguimiento estricto. Reitero, en esta nueva forma 
de gestión hacemos un control mensual, con todos los integrantes del proceso y hablamos sobre el 
estado de avance de cada una de las obras y, trimestralmente, llevamos a acabo una reunión especial 
para analizar si es necesario alterar los cronogramas y si hay gastos de recursos. Cabe destacar que 
esta forma sistémica de trabajo no era habitual en el Estado uruguayo. 


SEÑOR MINISTRO.- Desearía realizar un comentario adicional. 


Nos hemos encontrado -y vamos aprendiendo- con que es cierto, por ejemplo, que en el 
caso del puerto los dos muelles estaban planteados para el año 2008, incluyendo las exigencias de 
dragado, etcétera. Ahora bien; en esa obra -como en muchas otras- muchas veces se manejan los 
plazos de realización en función de las necesidades y la voluntad pero no de la realidad. Es así que 
muchos anuncios y definiciones que se toman con la mejor voluntad luego fracasan porque no se 
cumple con las metas, lo que produce sensación de frustración. Entonces, lo que estamos procurando 
es trabajar pero evitando definir objetivos rápidamente a los cuales les ponemos fecha para después 
tener que correr, porque cada uno de los esfuerzos que se realicen para lograr esos objetivos nos 
generan más heridas que satisfacciones. Discutimos y nos peleamos mucho pero previendo cada uno 
de los pasos para concretar el Muelle C -que lo necesitamos incluso para seguir desarrollando la 
estrategia exitosa de funcionamiento del puerto- que íbamos a terminar en el 2011. Pero ¿cómo acortar 
los plazos? ¿Sólo con voluntad o viendo de qué manera podemos ir ajustando, ahorrando y 
cambiando procedimientos? 


Al respecto, aquí se ha dicho que se logró un primer avance y no estamos resignados. El 
Muelle C lo necesitamos antes y vamos a seguir trabajando para ver si encontramos caminos que nos 
permitan hacerlo. De todas formas, tampoco queremos dejarnos llevar por la voluntad y anunciar 
concreciones que luego se convertirán en frustraciones. 


SEÑOR MOREIRA.- El señor Presidente del Puerto ha manifestado hace unos instantes que la 
previsión del Plan Maestro, se vio superada por la realidad. Esto quiere decir que la operativa del 
Puerto de Montevideo ha ido creciendo en el último tiempo en porcentajes significativos sobre todo en 
materia de mercadería en tránsito. 


Ahora bien; según entiendo, el dragado, que debe tener un costo muy alto, se llevará a cabo 
con fondos de la ANP, al igual que las obras del Muelle C. Entonces -y teniendo en cuenta que me 
agrada la forma en que lo ve el señor Presidente de la ANP, es decir, como un negocio que debe ser 
rentable- todo esto, ¿nos permite prever que la operativa portuaria, hechas esas obras de 
infraestructura, seguirá creciendo en términos similares? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Sí, señor Senador, la previsión es que va a seguir creciendo. Pero esta 
información no proviene solamente del vínculo directo sino también de los armadores, los que nos han 
mostrado algunos planes de negocios y números que son consistentes con los nuestros. Incluso, 
trabajan con algunos números que van más allá de los que nosotros tenemos. 


En este sentido, justamente, hemos hecho una predicción de un trabajo para el BID junto con 
ARATEC, la que demuestra que va a haber un crecimiento y, reitero, los armadores confían en que va 
a haber un crecimiento aún mayor. En consecuencia, creemos -haciendo un plan de negocios del 
puerto todo- que el sistema va a ser económicamente sustentable. 


Hay otro tema que tiene que ver con los proyectos y la forma de encarar que tenemos que 
consiste en que toda la información acerca de estos proyectos está siempre disponible y lo está para 
cualquiera que desee discutir los precios con nosotros. 


Es más; en una instancia más adelante, cuando estén cerradas las sesiones de estrategia 
que estamos organizando en este momento -lo que va a ser sistémico y no algo excepcional- lo vamos 
a hacer público y vamos a dar participación en las discusiones al sector privado sobre las estrategias 
portuarias en su conjunto. 


En lo que tiene que ver con el dragado, el señor Senador Penadés nos consultó acerca del 
dragado interno. Nosotros vamos a distinguir dos áreas: una es el canal de acceso que fue licitado y 
que se hace con la empresa Jan de Nul, y el otro es el dragado interno que se hace con dragas 
propias. Se trata de las dragas de 9 y de 7 que estaban en muy mal estado y que hemos puesto a 
punto para poder seguir trabajando. Precisamente, ahora van a entrar a dique para ser reparadas 
porque realmente no habían tenido el mantenimiento que exigía una embarcación. Primero lo va a 
hacer la draga de 9 y luego la de 7, ya que lo estamos acompasando a los ritmos que también 
necesita el cliente. En este sentido, teníamos un plan de entrada de varada de la draga de 9 que se 
nos ha pedido aplazáramos, a lo que accedimos para que tengan la garantía de que en un área 
determinada podrán hacer las maniobras para entrar al puerto. 


Nosotros hemos decidido que vamos a tener una capacidad propia de dragado, pero no 
vamos a tener como única esa capacidad propia. En este sentido, estamos pensando en otros modelos 
adicionales porque queremos que esto sea económicamente sustentable y se va a manejar la unidad 
de dragado como propi- centre. 


SEÑOR PENADES.- Quisiera saber si está previsto que la Administración tenga dragas y participe del 
dragado del Puerto de Montevideo siempre y cuando esto sea económicamente rentable y sustentable. 
Creo que no podemos apostar a la ineficiencia que en muchas oportunidades ese servicio tuvo en el 
pasado. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Sabemos que existe preocupación sobre ese aspecto y por eso vamos a 
llevar adelante una contabilidad especial para el área de dragado con un proyecto transversal. Las 
empresas modernas tienen un sistema denominado de contabilidad cruzada: una contabilidad por 
unidad de negocios y una contabilidad por proyectos; la sumatoria de laterales y transversales tiene 
que dar lo mismo para que cierre. Lo que nosotros vamos a hacer es manejar la unidad de dragado 


como una unidad de negocios y vamos a tratar proyectos particulares de dragados que nos van a 
permitir decir cuál es el valor del metro cúbico de dragado. 


SEÑOR PENADES.-  Apartándome un poco de la hoja de ruta que estábamos siguiendo pero 
relacionado con esto, quisiera saber si la Administración Nacional de Puertos tiene pensado, además 
de esto, volver a ser propietaria de grúas que operen. Por ejemplo, he escuchado a algún jerarca de 
esa Administración hablar de la posibilidad de ser armadores e incluso de tener petroleros. Me 
gustaría saber si este tipo de cosas están en los planes de la Administración Nacional de Puertos. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- En lo que tiene que ver específicamente con el tema de las grúas, podemos 
decir que esto tiene que ver con la discusión del modelo de puerto que queremos. Como dije 
anteriormente, nosotros tenemos un modelo de puerto “ensalada” que contiene todos los modelos que 
existían antes. 


Permítanme los señores Senadores que les describa los distintos modelos de puertos que 
hay. 


Está el modelo Hamburgo que es muy interesante. El puerto de Hamburgo hace toda la obra 
de abajo y todo lo que va arriba es cuestión del concesionario. 


Está el modelo Aahrus -que es un puerto en Dinamarca- donde se hace toda la obra de 
infraestructura, son propietarios del muelle y administramos las grúas y atrás de eso están las 
terminales concesionadas. Este también es un modelo exitoso. 


También está el modelo Houston que es al revés: ellos tienen el muelle y las grúas 
concesionado y la distribución de los contenedores es de Houston. 


El modelo más extremo -y también exitoso- es el de Valencia. Allí se les dice que hagan el 
muelle, el relleno y la obra, y se concesiona toda esa área por un número determinado de años. 


En nuestro caso tenemos que convivir con la coexistencia de estos sistemas porque, 
lamentablemente, en el puerto de Montevideo están mezclados. En principio, en el muelle C vamos a 
tener un modelo por el cual el Muelle y la grúa van a ser nuestras pero atrás de ello va a haber una 
cantidad de actividades privadas. 


Este es un tema que es parte de la discusión de estrategia sobre si vamos a aceptar la 
coexistencia de distintos modelos o vamos a apuntar a algún modelo en especial que asegure la 
eficiencia. Nosotros siempre nos vamos a medir y para eso está la nueva forma de contabilidad que 
estamos instalando. 


SEÑOR PENADES.- Lo único que esperamos es que el modelo no vuelva a ser el Puerto de 
Montevideo de veinte años atrás. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Eso no puede ser. 


SEÑOR PENADES.- Sí, puede serlo; nosotros somos capaces de todo. Creo que volver al modelo de 
Puerto de Montevideo antes de 1992 con los niveles de ineficiencia de aquella época sería una 
tragedia para el Uruguay. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Nosotros lo vamos a medir. Este es el principio de la gestión. De acuerdo con 
la Norma ISO tenemos una obligación de mejora continua. Si el modelo que se aplica no genera una 
mejora, no cumplimos con la norma. Nosotros apuntamos a certificaciones generales y la mejora 
continua es una obligación, un principio de trabajo. No tenemos otra posibilidad. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Actualmente, hay distintos modelos en el puerto. ¿Van a seguir coexistiendo o 
se está buscando un modelo definitivo? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Efectivamente, hoy tenemos que vivir con la coexistencia porque así está 
dada la situación de los distintos modelos, pero si nosotros queremos apuntar a dos principios 
fundamentales para la gestión del puerto, que son la diversidad y la equidad, vamos a tener que ir 
optando por alguno de los modelos. Planteo el caso particular de los operadores de contenedores. En 
uno somos socios con un 20% del paquete accionario; en el otro no somos socios en absoluto: les 
brindamos la infraestructura y ellos operan con grúas móviles. Esto es insano, porque 
permanentemente hay un bombardeo de ambas partes, ya que se sienten perjudicados. Es algo que 
han resuelto todos los demás puertos del mundo menos nosotros. Lo hemos heredado, pero ahora 
tenemos que apuntar a la equidad. 


SEÑOR AMARO.- Me alegra ver al señor Ministro tan optimista y ojalá -es lo que deseo para mi país- 
que se concreten todas las aspiraciones contenidas en el informe que brindó el Presidente de la 
Administración Nacional de Puertos. También deseo fervientemente que tenga la felicidad de concretar 
esos proyectos y que la transformación que han hecho otros sea también realidad para usted. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- La segunda pregunta que puedo contestar sobre el tema armadores es que 
la Administración Nacional de Puertos no va a ser armador de un petrolero pero, naturalmente, va a 
tener las dragas para dejarlo anclar. Este es un tema que hemos discutido con el Capitán Silbermann; 
fue una idea que se manejó y entendimos que esto iba a quedar en el marco de una iniciativa de 
actores privados. Al respecto, el Capitán Silbermann está trabajando positivamente, aportando y 
coordinando con otros, pero reitero que va a ser llevada adelante por privados. 


SEÑOR SILBERMANN.- Quiero aclarar que este es un tema específico del Ministro de Transporte y 
nosotros estamos colaborando como marinos, aportando, de alguna manera, para la reactivación de la 
Marina Mercante nacional. Entonces, si el señor Ministro dispone que me explaye sobre este tema, lo 
haré, pero reitero que es un asunto específico del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR PENADES.- Al haberse respondido que la Administración Nacional de Puertos no piensa ser 
armadora, con mucho gusto podemos escuchar los planes del Ministerio con respecto a la Marina 
Mercante; aunque no es el tema central, estaríamos ahorrando tiempo al Gobierno. 


Si se me permite hacer una acotación, quiero decir que coincido con el señor Senador 
Fernández Huidobro, quien escribió en una editorial que lo que necesita el Uruguay son buques 
gasíferos y no petroleros. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- No, señor Senador; hablé de buques gasíferos y también 
petroleros, porque no son incompatibles. 


SEÑOR PENADES.- Entonces, ya no estamos tan de acuerdo en ese tema. 


SEÑOR MINISTRO.- El tema que nos convoca es el análisis de una estrategia para el Puerto y para la 
Administración Nacional de Puertos y no este asunto, pero desde luego que nosotros, desde el 
Ministerio, tenemos la obligación del desarrollo de todas las modalidades de transporte, en la medida 
en que esto sea útil para el país. Por lo tanto, es cierto que estamos promoviendo determinado tipo de 
transporte fluvial, que consideramos adecuado y también estamos analizando la eventualidad de que 
pueda haber algún buque de bandera, tanto en materia petrolera como en otra, asunto en el que 
tenemos la colaboración del Capitán Silbermann, quien con su experiencia nos está ayudando a 
relacionarnos con el sector que tenga interés en este tema. Reitero que este asunto no es 
específicamente parte de la estrategia de la Administración Nacional de Puertos. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Entonces, tengo que entender que esto descarta un petrolero 
operado por la Armada. 


SEÑOR MINISTRO..- No, señor Senador. 
SEÑOR PUNTIGLIANO.- La Administración Nacional de Puertos no va a ser armadora. 
SEÑOR MINISTRO.- Lo que descarto es un petrolero a cargo de esta Administración. 


Aprovecho la oportunidad para decir que si ese petrolero pudiera concretarse con la 
participación de la Armada, también me gustaría que tuviera la participación -asociada a la de la 
Armada- de algún otro sector público o privado. Reconozco que este ya es otro tema a tratar. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Decía que el dragado interior va a ser realizado por las dragas de la 
Administración Nacional de Puertos. Con respecto a los modelos hacia el futuro, irán desarrollándose 
de acuerdo con la discusión que estamos teniendo en cuanto a las posibles asociaciones, públicas o 
privadas, para tener una flexibilidad que nos ayude a llegar más allá de algunos límites y que puedan 
ser estratégicas para el país. Pero este tema esta muy verde para debatirlo y es parte de la discusión 
estratégica que vamos a tener hoy. 


También me gustaría hablar sobre el tema de los socios privados. 
SEÑOR PENADES.- Me gustaría conocer el tema relativo a la terminal de productos forestales. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Disculpe, señor Senador; ese es un tema sobre el que no he terminado de 
exponer. 


SEÑOR MICHELINI.- Me gustaría saber -si se dispone de la información en este momento o, de lo 
contrario, la podríamos recibir por escrito- cuál es la situación del dragado en la Terminal de La Teja. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Sobre este tema existe un acuerdo -sobre el cual se está volviendo a 
discutir- con ANCAP. 


La terminal maderera -que surge de la Ley de iniciativa privada- insumió varias etapas dentro 
del Estado, desde que se hicieron los pliegos y fueron puestos a consideración del Ministerio. 
Actualmente, tenemos una discusión con las autoridades de la DINAMA y la ciudad de Montevideo, en 
torno al impacto ambiental que ella podría tener. Existen interesados para llevarla adelante, y entre 
ellos están, naturalmente, los que presentaron la ley de iniciativa privada. 


Esta terminal maderera empieza como tal. Luego, como es obvio, mucha de la madera se 
convertirá en celulosa y, otra cantidad, pasará a tener una chipeadora adentro; entonces, en función de 
ello, está previsto que existan posibilidades de tener salida como terminal granelera. 


SEÑOR MOREIRA.- Cuando uno pasa por el Puerto de Montevideo observa que hay una amplia zona 
en la que hay madera, troncos y chips en el suelo. Eso se chipea fuera del Puerto y luego se trae en 
camiones para su embarque. Entonces, ¿este proyecto incluiría una chipeadora dentro del Puerto de 
Montevideo? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Este es un tema que todavía está en discusión, pero ello se podrá concretar 
si la DINAMA y la ciudad de Montevideo lo autorizan. 


SEÑOR MINISTRO.- El proyecto está en marcha, pero hay observaciones formuladas por la 
Intendencia Municipal de Montevideo y la DINAMA, que deben ser consideradas muy seriamente. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- En este momento está fuera del ámbito de la ANP, y nosotros estamos 
esperando las respuestas y los comentarios para poder avanzar. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- ¿Cuáles son las observaciones realizadas por la Intendencia 
Municipal de Montevideo? 


SEÑOR MINISTRO..- La preocupación radica en el impacto ambiental. 
SEÑOR PUNTIGLIANO..- Los tres argumentos son el polvo, el sonido y la visión. 
Detrás del muelle está previsto lo que es hoy el puerto pesquero. 


SEÑOR PENADES.- Quiero saber cuándo está prevista la finalización de obras de la terminal de 
productos forestales. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- En este momento, se está hablando del año 2010, pero antes tenemos que 
ver cómo se resuelven estas etapas, porque ello afectará los diagramas que están previstos. Cuando 
dispongamos de los insumos seguramente se producirá una alteración y, cuando ello ocurra, lo 
haremos público, tal como lo hemos venido haciendo hasta ahora. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- No sé si conviene hacer esta pregunta ahora o más adelante 
pero, para no seguir avanzando rumbo a Capurro, quiero saber qué pasa con la estación de ferrocarril 
y su antigua playa de maniobras, qué sucede con la expansión territorial portuaria en el marco de todas 
estas obras, qué ocurre con el Plan Fénix y con la Torre de ANTEL, que es un verdadero boniato 
colocado en medio del Puerto y que lo está trancando. 


Simplemente, quiero que quede constancia en la versión taquigráfica de que en el marco de 
estos planes y de la expansión normal y natural del Uruguay productivo y de su Puerto productivo, creo 
que pensar en la vieja estación del ferrocarril como sala de espectáculos para ballet, me parece un 
franco disparate. El seguir pensando que exista esa rambla que parte como una cuchillada al Puerto 
por adentro, me parece un soberano disparate. 


Pienso que si, aparentemente, llegó la hora del overol, vamos a tener que dejar de pensar en 
un hotel cinco estrellas en la playa de maniobras; vamos a tener que pensar en el overol donde ayer 
iban a construirse esos tan bonitos edificios de apartamentos suntuarios. 


Entonces, ¿qué hay en la materia? Pregunto esto porque, de lo contrario, creo que todos 
estos proyectos van a quedar contra el agua, casi cayéndose en ella. 


SEÑOR MINISTRO.- El Puerto es el centro principal de actividad económica del país; lo ha sido y va a 
seguir siéndolo. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- También lo es de Montevideo y de la Intendencia. A veces se 
olvida el hecho de que Montevideo es un puerto. 


SEÑOR MINISTRO..- Por lo tanto, nosotros tenemos, pues, la obligación de contribuir a que eso sea 
así. Cuando recién se hacía alguna aclaración con respecto a las cargas que maneja el Puerto de 
Montevideo, que crecen, y se decía que existía un incremento de las cargas en tránsito que va mucho 
más allá de las necesidades del país, eso nos está mostrando el papel que puede llegar a jugar el 
Puerto mucho más allá de la región, y para eso nos preparamos y realizamos los esfuerzos que 
señalaba el Presidente con respecto al dragado de muelles y competencia de movimientos. 


Ahora bien, debo decir que esto también necesita espacio y aquí, por momentos, se han 
generado contradicciones en la ciudad, porque aquella vista particular y tan hermosa del Cerro de 
Montevideo a través de la Bahía, que todos queremos, de alguna manera, contemplar y preservar, sin 
embargo, entra en confrontación con lo que es la función del Puerto y el espacio que este necesita. 
Además, es muy costoso pensar en alternativas al Puerto de Montevideo, que ya tiene un prestigio 
bien ganado y una infraestructura instalada. 


Hace algún tiempo, con el Plan Fénix, lo que se hizo fue dejar de pensar en las necesidades 
de desarrollo del Puerto y apretarlo en un programa que podía tener otras virtudes pero, la prueba está 
de que ahora sólo tenemos la Torre, una extensión de ferrocarril que costó U$S 5:200.000 y que es 
inexplicable -porque más bien es un obstáculo antes que una estación- y un pastizal en una zona 
particularmente valiosa de Montevideo. Entonces, estamos trabajando en el tema. 


Además, debo decir que todo esto está afectado por un juicio, por un litigio, que involucra a 
particulares con la sociedad anónima -que no sé si quebró o estuvo por hacerlo- que llevó adelante el 
Plan Fénix y el Banco Hipotecario del Uruguay, y que no se sabe cómo se va a desatar. 


Nosotros hemos hablado al respecto con el Intendente Municipal de Montevideo y con el 
Ministro de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente, y tenemos algunas ideas para 
recuperar todos esos espacios para el Puerto de Montevideo, para la Administración Nacional de 
Puertos. De alguna manera, si las cosas salen bien, también tenemos alguna idea para que esa rambla 
que el señor Senador señalaba, pase a las reservas portuarias y se pueda resolver el tema de la 
continuidad de la rambla por arriba. 


SEÑOR MOREIRA.- Esto se parece, entonces, al proyecto de Avenida Italia. 


SEÑOR MINISTRO.- Nosotros contestamos a las preguntas. Esto es lo que estamos pensando, pero 
no estoy diciendo que ya esté hecho. Lo que digo, entonces, es que a ese lado apuntamos y que lo 
más urgente es recuperar esos predios porque estamos necesitando incorporarlos a los espacios 
portuarios. Después vamos a ver lo que nos sale. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Qué porcentaje del Puerto implicaría la ampliación? ¿Sería, por ejemplo, un 
10%, 20% ó 30%? Es decir, si hacemos la rambla para arriba, ¿serían unos 500 ó 600 metros de 
largo? ¿Cuánto se amplía el Puerto? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Depende; pero estaríamos en el orden de un 10%. Es bastante. 


SEÑOR FERNÁNDEZ HUIDOBRO.- ¿Se pensó en cambiarle la Torre a ANTEL para que esta sea para 
el Puerto? 


SEÑOR MINISTRO.- Todavía no pensamos en ello, pero estoy abierto a escuchar alguna idea al 
respecto. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Con referencia al tema de los muelles de la Armada, es importante tener datos 
y nos gustaría saber cuándo tendríamos información sobre la viabilidad del traslado porque, de pronto, 
tendrá que encararlo el Puerto con recursos propios o con un crédito internacional. Sabemos que hay 
un estudio técnico que estaría definiendo la tasa de retorno en primera instancia. 


SEÑOR MINISTRO.- La Administración Nacional de Puertos tiene que estudiar, con buen criterio, 
desde el punto de vista económico, las consecuencias de liberar o no ese espacio, pero no es el único 
aspecto que hay que considerar para resolver la reubicación de la Armada. Precisamente, muchos de 
los temas que hay que definir no están en el ámbito de la Administración Nacional de Puertos, ni en el 
del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Estamos estudiando la parte que nos toca, pero hay una 
serie de otros aspectos a considerar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Está claro, pero de todas maneras, puede ser muy importante contar con ese 
informe cuando discutamos todo el tema de la seguridad nacional y el destino de los muelles de la 
Armada. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- El estudio de factibilidad económica va a ser un insumo para la toma de 
decisión. Nosotros vamos a tenerlo listo, vamos a analizar los dos o tres escenarios que estamos 
manejando para ubicar a la Armada y eso se lo vamos a trasladar al Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, que oportunamente discutirá con los actores correspondientes el tema del traslado. 


Siguiendo adelante con el puerto pesquero queremos aclarar, en primer lugar, que la pesca 
es importante para el Uruguay. En nuestro país tenemos tanto pesca nacional como extranjera, con 
realidades bien distintas una de la otra. A su vez, esa actividad tiene una dinámica de operación 
diferente a la del resto del puerto. Nosotros tenemos códigos de seguridad que son muy importantes y 
que han hecho que nuestro puerto gane confianza a nivel internacional. Creemos -y por eso estamos 
llevando adelante el proyecto correspondiente- que es necesario trasladar la parte de pesca al Puerto 
Capurro, en la parte central de la bahía. Para ello hicimos un diagrama y una planificación -estamos 
aprendiendo de los talleres y logramos acortar tiempos aquí y en los otros proyectos- y consideramos 
que hay que hacer algunas actividades de difusión de lo que puede significar, como oportunidad de 
negocios de un barrio, el tener un puerto pesquero moderno. Hay un cronograma -que también se va a 
acortar- que, en este momento, estaría terminando en el año 2010 ó 2011 y, de acuerdo con lo que 
hemos aprendido, vamos a tener fechas mejores que daremos a conocer en su debido momento. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- ¿Para cuántos buques pesqueros de ultramar o de altura habría 
capacidad en esa nueva Terminal? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- En este momento tenemos tres modelos de puerto que estamos estudiando 
para aplicar en el Puerto Capurro. No recuerdo la cifra ahora, pero la pondremos a disposición del 
señor Senador. 


SEÑOR SILBERMANN.- Serían alrededor de cincuenta buques, pero hay distintas alternativas. Habría 
un primer modelo acotado, con posibilidades de ampliación. Se ha previsto un puerto pesquero para 
pesca nacional -que se realiza con buques menores- y muelles para buques de altura -que en su 
mayoría son extranjeros- pero también se proyecta que los buques pesqueros, cuando no estén 
operando, vayan a fondear, dejando el muelle libre. Quiere decir que habría cincuenta lugares para el 
atraque a muro, pero la capacidad del puerto se multiplica, teniendo en cuenta que cuando las 
embarcaciones no estén operando, estarán fondeadas sin ocupar lugar en el muro. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- He tenido oportunidad de participar de una reunión con la 
cooperativa de armadores pesqueros de Vigo, que es una potencia a nivel mundial en materia de 
pesca. Actualmente son clientes del Puerto de Montevideo -y quieren seguir siéndolo en forma más 
intensa aún- por lo que lo conocen profundamente y saben de sus carencias, entre otras, las que 
refieren al canal de acceso. 


Supongo que ellos solicitarán a la Administración Nacional de Puertos -no tanto porque sus 
buques tengan tanto calado, sino porque se les enredaban en las hélices la basura- información. En 
particular, hacen una ecuación estratégica que está vinculada al precio del petróleo y me parece que es 
medianamente clara: insumen 22 días, ida y vuelta a Vigo desde acá, desde el Atlántico Sur. A 6.000 
litros de gasoil por día y por buque, con los precios que está teniendo el petróleo en el mercado 
mundial, parecería que lo lógico es quedarse acá. Ellos ven este puerto como puesto estratégico del 
Atlántico Sur para todas las flotas pesqueras, no sólo para ellos y entienden que esa ecuación la van a 
adoptar las demás flotas pesqueras del mundo que pescan en el Atlántico Sur. Además, quiero señalar 
que el comentario más importante que estos clientes hacen es que este puerto nos ha quedado chico. 


SEÑOR MINISTRO.- Es indudable que el puerto de Montevideo en particular y la costa uruguaya 
puede tener como una de sus actividades importantes el apoyo a la actividad pesquera de otros países 
aparte de la propia que hay que desarrollar. En ese sentido, de España -en particular de Galicia- han 
llegado distintas expresiones de interés. Es más, ha sido uno de los temas centrales de las 
conversaciones que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas ha tenido recientemente cuando visitó 
nuestro país el Presidente de la Xunta de Galicia. Digo esto porque hay algunas propuestas que ya se 
han presentado y existe la necesidad de que la Administración Nacional de Puertos, estudiando una 
serie de iniciativas particulares y su propia realidad, desarrollo estratégico y planificación, tome una 
decisión en cuanto a la ubicación definitiva del puerto y a sus características particulares, posibilitando 
así la participación de inversores que entienden que debe haber un lugar para que puedan descargar, 
así como también una factoría para que puedan preparar su pesca lo que les facilitaría el envío a 
España de productos que tienen dificultades para conseguir en la zona, pero también poder contar con 
servicios de mantenimiento que la flota que realiza la pesca necesita. Pienso que se trata de un 
programa que puede transformar lo que hoy se realiza en el país en condiciones inadecuadas -porque 


hasta entra en conflicto el sector pesquero con la carga de contenedores que se ha desarrollado- en 
una forma mucho más redituable para todas las partes. Además tenemos la buena noticia de que hay 
interés en ayudar en el financiamiento de estos emprendimientos. 


Creo que estamos en un momento de definiciones y procuraremos hacer lo mejor posible 
nuestra tarea. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- En el plan de proyectos tenemos algunas iniciativas que cubren lo que ha 
explicado el señor Ministro. Además, tenemos muchas ideas más que se pueden aplicar al Puerto de 
Montevideo. 


El siguiente proyecto es el del Acceso Norte. Dicho proyecto no sólo tiene que ver con el 
acceso al puerto de Montevideo, sino que procura un reordenamiento. Creo que tanto lo manifestado 
por el señor Senador Fernández Huidobro, como por el señor Ministro está comprendido en este punto. 
Ellos mencionan la incorporación de esa área y la necesidad de que exista un reordenamiento de la 
entrada de los camiones que obstaculizan el tránsito. A mi juicio tiene mucha importancia y, en 
particular, tenemos proyectado un plan pero, lamentablemente, está sometido a muchas variables y a 
medida que se van resolviendo los otros proyectos se procura ir resolviendo estos. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Recién se decía que los camiones obstaculizan el tránsito. Yo 
quería comentar que hace pocos días estuve hablando con un urbanista norteamericano, que vino a 
explorar aquí las posibilidades de un “cluster” en Uruguay y lo único que vio posible, por ahora, es el 
puerto. Además, mencionó que este es el único país del mundo en el que se puede ver a una persona 
de mate y termo cruzando una cebra y los camiones esperando, y a los autos entorpeciendo el paso de 
los camiones cargados con contenedores. 


Entonces, a mí me parece que, justamente, es al revés: los que entorpecen el tránsito son los 
autos, y ahí sólo deberían transitar camiones con contenedores. En este caso, le doy la razón al 
yanqui. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Esta es una cuestión de visión y de definición en cuanto a para qué están 
hechas las cosas. Pero, más allá de respetar con mucho cariño la visión del señor Senador, creo que 
es importante destacar que este problema se repite en todos los puertos. Los puertos más 
desarrollados -entre comillas- en el mundo han tratado de resolver el problema de que los camiones 
lleguen en el momento justo que deben llegar. Este asunto es muy difícil de regular pero, para ello, se 
prevén áreas donde se pueda realmente trabajar, que los camiones tengan comodidad, que puedan 
parar y que no se produzcan obstrucciones de tránsito, ya sea de los vehículos privados o de los 
camiones. 


Por tanto, el tema del acceso Norte no es menor, lo estamos tratando y también va a llevar 
una parte de relleno de la bahía. 


Hasta ahora, hemos hablado solamente del Puerto de Montevideo; aclaro que las obras 
continúan. Para Juan Lacaze estamos haciendo un análisis especial porque está ubicada en un lugar 
muy especial del Uruguay, donde la actividad portuaria sí es importante. Pero el análisis de los 
proyectos que estamos evaluando debe ser económicamente sustentable, para que perduren. 


SEÑOR PENADES.- Antes de ingresar al tema de Juan Lacaze, que sería pasar a analizar el literal b), 
que es el Plan de Gestión de los restantes puertos, me gustaría hacer algunas preguntas sobre el 
Puerto de Montevideo. 


La primera inquietud tiene relación con el tema del dragado a 12,50 metros del canal de 
acceso. Quisiera saber a cuánto se eleva el costo de la obra y a cuánto se calcula que se va a elevar el 
costo del mantenimiento de esa profundidad en los próximos años. Esto lo digo con relación a que en 
algún momento se había dicho que estos costos estaban pensados para ser absorbidos por la 
operativa del TSP. En ese sentido, quiero saber si la ecuación sigue dando o si la ANP va a tener que 
adecuar -y con qué recursos lo haría- el financiamiento de las obras de dragado, ya que la operativa o 


la ecuación económica TSP no sé si va a poder -en ese caso, me interesaría conocer los números- 
hacer frente a la magnitud de la inversión pensada. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Me gustaría dejar claro que la idea de llegar a esa profundidad de 12,50 
metros parte de la base de que las obras van a estar sincronizadas. Con esto me refiero a que esté el 
muelle C, SP y también la Terminal maderera. Entonces, sólo así cierra la ecuación adecuadamente 
para las obras de apertura y de mantenimiento. El cálculo de las obras de apertura y de mantenimiento 
-aquí hay que tener en cuenta dos aspectos- no es fácil de hacer y hay estimaciones que varían entre 
los U$S 8:000.000 y los U$S 12:000.000. Hay que pensar que estamos pasando de 11,50 
metros a 12,50 metros, y un metro es el promedio de aterramiento a lo largo del canal. O sea que la 
apertura es aproximadamente igual al mantenimiento. Digo que varían en un rango bastante importante 
porque al hacerse la previsión para el dragado de los 11,50 metros -lo que estamos haciendo ahora- y 
el llamado a licitación, cuando se hizo la batimetría, antes de comenzar las obras, se notó que en la 
parte primera del canal el barro acumulado era mayor que el esperado, en la parte segunda era más o 
menos como el esperado o un poquito mayor, y en la parte tercera era bastante menor. Aunque la parte 
tercera era más barata, igualmente terminó siendo más caro. Pero cuando hablamos de la extensión 
del canal -elemento en el que, cuando draguemos a 12,50 metros, tendremos que ir más lejos en el 
canal- debemos referirnos a áreas que van a tener un costo de dragado menor porque, justamente, en 
dicha área el aterramiento es menor. Siempre la clave del aterramiento es el primer tramo del dragado. 


Había algunas especulaciones que hablaban de hasta U$S 16:000.000 anuales que, según 
creo, son sobrestimaciones y sólo la experiencia empírica nos va a ir dando, realmente, el valor. ¿Por 
qué digo experiencia empírica? Porque el cálculo que se puede hacer -podríamos hablar de muchas 
teorías- está muy afectado por las tormentas, ya que se puede dar un aterramiento muy grande y eso 
hace muy difícil estimar la profundización. Yo doy ese valor, de entre U$S 8:000.000 y U$S 12:000.000, 
para que el señor Senador se vaya manejando. Esa ecuación cierra -como verá- si realmente las obras 
están sincronizadas, y ésta es la clave de por qué apurar el Muelle C y la otra obra. 


SEÑOR PENADES.- En caso de que no se coordinaran o no coincidieran las obras, ¿empezaríamos a 
tener problemas? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Tendríamos problemas y deberíamos analizar muy cuidadosamente la 
ecuación económica para ver si vale la pena llegar a 12,50 metros. Efectivamente, creo que esa 
profundidad tendría sentido cuando las obras estén más o menos terminadas, teniendo en cuenta que 
la apertura también lleva su tiempo. Es decir que no se trata de que, una vez que tengamos los 
muelles, se empiece con la apertura, sino que se trata de un reloj que se sincroniza al término de las 
obras y no a la inversa. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Cuánto tiempo llevaría esa obra? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- La apertura a 12,50 metros llevaría un poco más de ocho o nueve meses. 
Debo aclarar que esta obra se puede hacer en menos tiempo; de hecho, uno de los oferentes propuso 
un tiempo menor pero, a veces, que una obra se extienda más significa una ventaja porque se está 
ahorrando en mantenimiento. 


SEÑOR MOREIRA.- Hay algo que no me quedó muy claro. Entendí lo de la sincronización para que 
cierre la ecuación económica pero, ¿estamos hablando del Canal de Acceso que en este momento se 
está llevando a 11,50 metros o a 12,50 metros? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- También era la pregunta del señor Senador Penadés, pero los 12,50 metros 
serían para una segunda etapa. 


SEÑOR MOREIRA.- También entiendo que se van a iniciar obras con dragas propias en el área interna 
de la bahía. 


SEÑOR PUNTIGLIANO..- Se trata de un mantenimiento permanente. 


SEÑOR MOREIRA.- Entonces es el mantenimiento que la ANP seguirá haciendo con sus propias 
dragas, digamos, por administración directa. ¿Qué costo tiene ese trabajo en la bahía? Sé que es difícil 
extrapolar los costos pero, como se manejan modelos, tal vez sea más fácil. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Ante todo, aclaro que no existiría un sistema de contabilidad de costo 
expresado que permitiera decir cuánto cuesta el proyecto de abrir esta parte del Puerto. Existe una 
contabilidad general y los “overheads” no están distribuidos, así que el valor que hoy se puede estimar 
del metro cúbico de dragado o todos los que se estimaron antes no son comparables a los valores 
anteriores. El cambio de la estructura de contabilidad es uno de los objetivos que después va a pasar a 
la discusión de la gestión interna. 


Un segundo tema tiene relación con que es más fácil dragar en el canal, que hacerlo dentro 
del Puerto, porque hay un factor de eficiencia de dragado que puede llegar a ser de 1,5 a 2,5. Eso 
quiere decir que el esfuerzo a realizar para sacar cada metro cúbico del Canal es menor. Con esas dos 
componentes se debe saber cuánto puede salir el metro cúbico de dragado adentro; la gente que 
trabaja en el tema dice preferir el dragado afuera y que el que licita lo haga adentro, porque la situación 
es realmente más favorable, salvo inclemencias del tiempo. 


SEÑOR MOREIRA.- De cualquier modo, en la operativa sincronizada del dragado interior con el 
dragado externo podemos hablar de sumas muy importantes. En la ecuación económica que usted 
manejaba se dice que si no están terminadas esas obras hoy, sería antieconómico llegar a la 
profundidad de 12,50 metros. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Nosotros vamos a llegar con nuestras dragas -Draga 7 y Draga 9- en 
condiciones, por lo que también vamos a sincronizar la obra interna con las externas y hay una parte 
interior que le corresponde dragar a TSP, responsable de la obra y eso es parte del costo. 


SEÑOR PENADES.- Antes de pasar a otra cosa quisiera saber cómo cerrará la actividad de manipuleo 
de contenedores de la Administración Nacional de Puertos, en este año, en el Puerto de Montevideo. 
Me gustaría conocer datos del año 2005 y cuáles son las proyecciones para el 2006, ya que se ha 
dicho que habría una caída en el manipuleo y que no se habría mantenido la tasa permanente de 
crecimiento que, desde la aprobación de la Ley de Puertos, se mantuvo en alrededor de un 12% anual. 


Quisiera saber si ya se cuenta con los datos del 2005, cuáles son las perspectivas para el 
2006 y a qué atribuye la ANP, la caída en el movimiento del Puerto de Montevideo. 


SEÑOR PUNTIGLIANO..- Sin perjuicio de que pondremos los números a su disposición, ha habido un 
crecimiento que no ha mantenido la tasa que se venía registrando. 


Para el año 2006 no se prevé que haya crecimiento. 


(Se suspende la toma de la versión taquigráfica) 


SEÑOR PRESIDENTE.- En un determinado momento se habló de la acción regional de los puertos y 
con respecto a eso me gustaría saber si este tema está influyendo, teniendo en cuenta el crecimiento 
del puerto de Rio Grande, que se transformaría en un gran competidor del nuestro. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Si bien en la zona hay varios puertos, cuatro de ellos son esenciales: el 
Puerto de Santos, el de Rio Grande, el de Montevideo y el de Buenos Aires. Dos de ellos tienen un 
mercado captivo detrás; el de Santos tiene no solamente a San Pablo, sino también sus alrededores y 
el de Buenos Aires abarca no sólo al de la zona, sino que también es capaz de centralizar una gran 
actividad que va hacia allí. En cuanto a los puertos de Río Grande y Montevideo, están disputándose el 
rol de “hub”, es decir, la distribución de la mercadería. Esta disputa se debe al hecho que se tienen 
ciertas ventajas y, en el caso de Río Grande, tiene el calado y su marco legal le permite cierto 


dinamismo para realizar obras y Montevideo tiene la Ley de Puertos que es una ventaja competitiva 
importante, tanto es así que Buenos Aires está reclamando poder contar con la misma norma. Aclaro 
que los empresarios valoran esto como una ventaja competitiva. 


Personalmente, no quiero entrar en valoraciones acerca de si ha sido buena o mala; es claro 
que para la actividad empresarial ha sido buena, sin duda alguna, así como también para el desarrollo 
portuario. 


Es sabido que Buenos Aires reclama una Ley de Puertos, tanto es así que estamos 
pensando en la posibilidad de formar un grupo de trabajo a los efectos de mejorar la Ley en esta 
materia, porque verdaderamente hay muchas cosas que pueden mejorarse. Para ello, podemos armar 
también uno de esos proyectos transversales a los efectos de hacer un análisis de la Ley de Puertos y 
poder mantener la ventaja competitiva. 


Lo cierto es que nosotros tenemos también otras ventajas. Tenemos compromisos de calidad 
que aseguran que el barco que llega a la boya está en dos horas y cuarto atracado; eso no lo puede 
asegurar ningún puerto de la región. Asimismo, tenemos un dinamismo de “house to house” en relación 
con los contenedores y ese compromiso de calidad lo cumplimos en un 99%. El sistema “house to 
house” de contenedores involucra un número muy bajo de días; comparable con Santos, son 30 días y 
en Montevideo son 2 días, según creo, lo que cumplimos en un 97%. En definitiva, tenemos 
compromisos de calidad otra vez con norma ISO, mejora continua, que estamos cumpliendo 
efectivamente, lo que da confianza. A su vez, la forma en que encaramos y resolvimos el tema del 
dragado, teniendo en cuenta los problemas que hubo -los señores Senadores son conscientes de 
eso- también generó confianza. Entonces, estamos ganando por nuestra calidad competitiva y por 
nuestra flexibilidad. Se puede mandar un contenedor de Europa a San Pablo, por Santos, pero resulta 
que llega antes si lo manda por Montevideo, y cuesta lo mismo. Es claro que esto es sabido por los 
clientes finales. 


Tal vez me he ido un poco del tema. Solamente quería dar la visión de cuáles son los roles y 
con quién competimos. Evidentemente, no debemos dormirnos en los laureles. Competimos con Río 
Grande, que tiene una importante flexibilidad legal para realizar las inversiones y no está sujeta a los 
procesos a los que estamos sujetos aquí, lo que constituye uno de los problemas principales a 
considerar en el tema de la reforma del Estado, a los efectos de avanzar y acortar los procesos. 


Entonces, debemos jugarnos a tener una dinámica distinta, de modo tal que cuando hablemos 
de un muelle C no estemos hablando del año 2011 o del 2010, sino de fines del 2008. La situación 
sería distinta si se tratara de una empresa privada que tuviera los procesos sin tener que dar vistas y 
sin pasar, en cierta forma, por el Tribunal de Cuentas, etcétera; es obvio que se debe pasar por todas 
esas instancias, pero todo ello puede efectivizarse más rápidamente, es decir, en ese caso estaríamos 
hablando de otros tiempos. 


SEÑOR PENADES.- Después de la exposición sobre la cuestión de recursos humanos, terminaremos 
el repaso de todos estos temas. 


SEÑOR PUNTIGLIANO..- Precisamente, a continuación voy a hacer referencia a la parte de sociedad 
privada, gestión interna y Estado. 


SEÑOR MOREIRA.- Antes quisiera hacer una pregunta. Ya se ha hablado de un tema muy importante, 
que es la realidad actual del Puerto de Montevideo, pero creo que a todos nos interesa también la 
situación de los puertos del litoral. Personalmente, estoy particularmente interesado en los puertos de 
mi departamento de Colonia, que tienen roles diferentes. Así pues, me gustaría saber qué es lo que la 
Administración Nacional de Puertos y el Ministerio tienen previsto en relación con el Puerto de Nueva 
Palmira, que ha visto incrementado bastante su tráfico. Asimismo, quisiera saber qué previsiones hay 
para los Puertos de Juan Lacaze -que ha tenido una operativa portuaria mucho mayor como 
consecuencia de un hecho penoso como es el corte de los puentes- y de Colonia que -tal como se ha 
señalado- si bien tiene un destino natural de puerto de pasajeros, también tiene su actividad en materia 
de cargas. Estamos hablando de tres importantísimos puertos para la economía nacional. 


SEÑOR LAPAZ.- Por mi parte, quiero preguntar también acerca del Puerto de Fray Bentos, teniendo 
en cuenta que el departamento de Río Negro, con los puertos de las plantas de celulosa -tanto de 
ENCE como de BOTNIA- quedaría un tanto relegado dentro de la parte operativa. ¿Qué es lo que se 
piensa en la Administración Nacional de Puertos acerca de este puerto? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Esto se encuentra dentro del Plan 2005-2010. Quiero explicar que la nueva 
Administración tiene un concepto integral de los puertos del país, tema que hemos discutido con el 
señor Ministro. Siempre hablamos de un sistema nacional de puertos, donde debemos definir una 
consistencia en la política portuaria y ver una complementariedad de aquellos en la ANP. Ya no 
podemos, pues, hablar de los puertos en forma separada. 


Los puertos de Colonia y Juan Lacaze están separados por unos 40 kilómetros, 
aproximadamente. En el mundo, hay puertos cuya separación con las terminales es de 40 kilómetros. 
Decimos, pues, que el de Colonia-Juan Lacaze es un subsistema portuario. 


Precisamente, Juan Lacaze tiene una actividad que se ha visto enriquecida por la llegada del 
buque Platense, con camiones, un sistema Ro-Ro y, además, llega el ANCAP %, por lo que, quizás, 
habría que pensar en una visión distinta. Estamos hablando de que ya no llega un barco por día, sino, 
en promedio, 1,5 barcos diarios, es decir, tres en dos días. Ese tráfico se ha visto incrementado por el 
cierre de los puentes San Martín y José Artigas. En definitiva, vemos que más bien se trata de un 
tráfico especializado en cargas. 


En cambio, el puerto de Colonia se especializa en pasajeros. Ha sido postergado en cuanto a 
su terminal y, por ende, esa es una de las obras prioritarias que queremos hacer. También tiene un 
cronograma como los otros y un plan, para lo cual se va a realizar la inversión. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Se hará con fondos de la ANP? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Exactamente, señor Senador; de acuerdo con una discusión que se dio 
determinamos que debe hacerse con fondos de la Administración Nacional de Puertos. 


SEÑOR PENADES.- ¿Se va a hacer por concesión de obra pública? 
SEÑOR MINISTRO..- Primero se va a concesionar. 
SEÑOR PUNTIGLIANO.- Y después veremos cómo se va a administrar. 


SEÑOR MOREIRA.- Nadie ignora que ahí está presente el tema del monopolio de hecho del tráfico 
fluvial. 


Cabe recordar que este tema fue polémico en la Administración anterior en cuanto a quién lo 
construía, si era concesión de obra pública, si lo hacía el Estado, si la persona que operaba la terminal 
tenía que ser una distinta de la que tuviera el transporte fluvial que, de hecho, es un monopolio. Es un 
asunto que nos preocupa y quisiera saber qué visión se tiene en esa materia. El Estado tiene decidido 
que va a construirlo, pero quisiera saber si hay alguna previsión en cuanto a las condiciones de la 
licitación para la adjudicación de la terminal. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Aclaro que estamos iniciando la discusión sobre cómo va a ser gestionada la 
terminal; pero es claro que vamos a hacerla con recursos propios. 


SEÑOR MOREIRA.- Lo demás está por verse. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Lo demás se va a discutir. 


Otro puerto importante es, sin duda, el de Nueva Palmira. En realidad, se trata de un sistema 
portuario que crece basado en la demanda. Debemos ser conscientes de que, pese a que para 
nosotros los volúmenes sean impresionantes, dentro de los que se mueven en la Hidrovía, sólo capta 
un tráfico marginal. O sea que pequeñas fluctuaciones tienen un coletazo grande en Nueva Palmira. 
Con esa conciencia debemos encarar los negocios. Entonces, dar posibilidades para operar ahí es 
muy importante. Por eso consideramos llevar adelante -es otro de los planes en que también se está 
trabajando para acortar los plazos, que fueron presentados y ya se comenzó- la extensión del muelle 
de ultramar en 50 metros aguas abajo y, además, para mejorar la operativa, un muelle interior de 
barcazas. Naturalmente, esto se hace en comunicación continua con nuestros socios, que es otro de 
los principios de trabajo. 


SEÑOR MOREIRA.- Se haría debajo del muelle oficial. 
SEÑOR PUNTIGLIANO.- No, atrás, sobre tierra. 


SEÑOR MOREIRA.- En este momento, Frigofrut ha rellenado una porción importante del río -tema que 
dio lugar a una gran controversia en materia ambiental, que creo ahora está resuelta- para hacer un 
muelle de barcazas para la celulosa que va a llegar de Fray Bentos. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Nos vamos a alinear con ese criterio de costo y haremos un muelle de 
barcazas. 


SEÑOR SILBERMAN.- El muelle de Frigofrut de ONTUR seguía expandiéndose; se limitó y ahora se 
acordó que no invade la playa de Higueritas, es decir la pequeña bahía deportiva. O sea que, con 
respecto a ONTUR, ya quedó establecido definitivamente. 


La extensión del Muelle oficial de la ANP en Nueva Palmira se acerca al Muelle de 
Corporación Navíos. Cuando en el futuro haya dos buques operando en el Muelle oficial y también en 
Corporación Navíos, quedaría inhabilitada la dársena Sur donde operan barcazas. Eventualmente, van 
a poder seguir operando barcazas, pero cuando esté previsto -lo que se sabe con anticipación- la 
ocupación total de los muelles, esa capacidad que quedaría inhabilitada en la dársena Sur hay que 
recuperarla en la dársena Norte del Muelle de Nueva Palmira. Es ahí entonces que, sobre tierra, se va 
a hacer un muelle de atraque para barcazas a continuación del Muelle ONTUR, donde también va a 
estar previsto que puedan operar grúas. 


SEÑOR MOREIRA.- Después viene el proyecto de Barranca de los Loros. 


SEÑOR SILBERMAN.- Bueno, señor Senador, esos son proyectos de puertos privados que dependen 
del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR MOREIRA.- El de Barranca de los Loros es un proyecto realmente muy importante. Por lo que 
he visto en la prensa, las primeras etapas estarían terminadas. ¿Es así, señor Ministro? 


SEÑOR MINISTRO.- Están a punto de terminar, pero aparecieron algunos inconvenientes de tipo 
ambiental que provocaron rezagos en los plazos. Estamos esperando que se llegue a las definiciones 
pertinentes y suponemos que se harán las previsiones que sean necesarias. 


En esa zona, además del proyecto de Barranca de los Loros -que es muy importante y que 
está a punto de lanzarse- debemos tener en cuenta el proyecto ONTUR, que no se limita sólo a recibir 
las barcazas de celulosa, sino que tiene previsto seguir con su actividad de frutas. Al respecto, no sé si 
los señores Senadores recordarán que en el marco del Presupuesto nosotros habíamos promovido que 
se nos habilitara una franja mayor hacia el norte porque tenemos señales de que vamos a requerir 
espacios y de lo contrario no íbamos a poder disponer de ellos. En la visita del señor Presidente a 
Bolivia, por ejemplo, hubo demandas de parte del Gobierno boliviano de ampliar las operaciones a 
través de la Hidrovía con terminal en Nueva Palmira, lo que requiere espacio. Incluso, existen otros 
operadores privados que están estudiando ciertas posibilidades y creo que hasta la propia 


Administración Nacional de Puertos debe plantearse la eventualidad de prever nuevas construcciones 
en esa franja Norte. ¿Por qué? Porque fruto de cómo se fueron dando los emprendimientos -como 
decía el Capitán Silbermann- está limitada la posibilidad de ampliación de los actuales muelles. Aún el 
Muelle de la Administración Nacional de Puertos no puede ampliarse más porque molestaría a los 
vecinos de Corporación Navíos, o si lo hicieran para el otro lado, estaría molestando a las operaciones 
de ONTUR. 


En resumen, se trata de una zona que merece una planificación que anunciamos ya hace 
unos cuantos meses. En este sentido, la ANP ya hace meses que está trabajando -en particular el 
Capitán Silbermann- a los efectos de ver cómo se puede ir orientando y regulando eso. 


SEÑOR MOREIRA.- Tengo la experiencia de haber sido intendente cuando comenzó el crecimiento de 
la actividad portuaria en Nueva Palmira. Se trata de un sistema frágil que le genera a la ciudad una 
serie de graves inconvenientes a causa de la circulación de camiones en la época de tráfico pico. 
Recuerdo que, en algún momento, se había pensado en una acción conjunta con el Ministerio, con la 
ANP y con los propios operadores para hacer alguna inversión en materia de accesos porque la 
llegada de tráfico pesado complica muchísimo el funcionamiento de la propia ciudad. Reitero, se 
pensó en hacer algo conjunto ya que la Intendencia no dispone de recursos como para hacer 
inversiones en caminería para tráfico pesado. Normalmente se trabaja con bitumen que, por supuesto, 
no resiste el tráfico de camiones de cuarenta o cincuenta toneladas. Me gustaría saber en qué está 
todo eso y si ha seguido avanzando esa visión de operación conjunta. 


SEÑOR MINISTRO.- Esto empieza porque había un plan director que nunca se cumplió. Ahora se 
han generado una serie de necesidades en materia de acceso, de espacios de espera o de 
transferencia de camiones para la operación, y de ordenamiento de la franja portuaria, cosa que hoy no 
sucede. Hay que tener en cuenta la confrontación que se genera a menudo entre los emprendimientos 
portuarios y las poblaciones de las ciudades cuando no hay un ordenamiento adecuado. Ocurre que el 
pueblo recibe el beneficio de la actividad que se genera en el puerto, pero a su vez se ve perjudicado 
por todas las consecuencias de la actividad portuaria. Justamente, ese es el problema de Nueva 
Palmira. Como han visto los señores Senadores, para lograr una solución en el emprendimiento de 
ONTUR, no sólo hubo que ajustarse a los requerimientos medioambientales, sino que también tuvieron 
que negociar con los vecinos las condiciones de funcionamiento. 


Este es, por cierto, un tema que debe figurar en el orden del día, y en la medida en que se 
vayan obteniendo los recursos, se irán aportando. Creo que en lo que tiene que ver con el acceso, el 
estacionamiento y los servicios en el lugar, es necesario actuar teniendo en cuenta, además, que 
como afortunadamente ese emprendimiento puede crecer más, también va a generar más problemas. 


SEÑOR LAPAZ.- Quisiera saber si dentro de ese plan director también se circunscribe el puente 
Treinta y Tres Orientales, que une Zárate-Brazo Largo con la franja sur del departamento de Soriano. 


SEÑOR MINISTRO.- Sinceramente pensé que el señor Senador me iba a consultar sobre el puente 
Camacho, que nuestra Administración recibió apuntalado por varejones de eucaliptos, por donde 
pasaba parte de la carga para ese lugar y que ahora estamos viendo cómo podemos recuperar. 


Efectivamente, nosotros somos partidarios de continuar ese emprendimiento como 
culminación del corredor Este-Oeste, que une Brasil y Argentina. Más allá de las situaciones que 
hemos vivido y que han desalentado este tipo de cosas, creemos que es un tema que importa mucho 
al país por el paso que se da, con aspectos muy importantes desde el punto de vista de las 
comunicaciones con Argentina y hacia Chile, que van a tener un efecto sobre Nueva Palmira y su 
crecimiento. 


Afortunadamente, la situación vivida en estos últimos meses no ha desalentado a los 
empresarios que están trabajando en el tema. A tal punto fue así que, para la sorpresa de quien habla, 
oficializaron la presentación de esta iniciativa privada y nos avisaron que también lo habían hecho en 
Argentina. Por lo tanto, allí hay una base para un trabajo que puede ayudar mucho al desarrollo de esa 
zona. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No sé si entendí bien. ¿Existe un plan de desarrollo de todo el puerto de 
Nueva Palmira, como observo que hay para el de Montevideo, que tiene una planificación para los 
próximos cinco años? 


Por lo que estoy escuchando, en Nueva Palmira -no entiendo bien el tema- hay un potencial 
de crecimiento. Ese puerto todavía no está al máximo y le cabe un crecimiento muy grande, según lo 
que escuchamos acá y lo que se desprende de la voluntad de los armadores. Entonces, ¿hay un plan 
estratégico completo para Nueva Palmira o se va llevando sobre la marcha? 


Por otra parte, quisiera saber si la competencia de Nueva Palmira está en Rosario o si ahí 
tiene que ver la herramienta del canal Martín García. ¿Cómo está influyendo en todo esto la estrategia 
argentina? Me parece que todo está atado. 


SEÑOR MINISTRO.- Haré una introducción a la respuesta y luego cedería el uso de la palabra al 
ingeniero Puntigliano y al capitán Silbermann, que son las personas que más se han dedicado al tema 
Nueva Palmira. 


Había un plan director diseñado que es el que quedó superado por la vida o no se concretó. 
Cuando nosotros asumimos vimos la necesidad de la elaboración de un plan director y ese plan 
director, de ordenamiento o programa estratégico de desarrollo es sobre el que se está trabajando 
para procurar prever los pasos que hay que ir dando en distintos órdenes: de apoyo al puerto, de 
ordenamiento del propio puerto y de crecimiento de la actividad portuaria. 


Como recién decía el ingeniero Puntigliano, Nueva Palmira tiene una participación en el 
mercado de la hidrovía que es menor, pero que para nosotros es muy significativa. Desde luego, Nueva 
Palmira tiene un elemento de competencia con los puertos del bajo Paraná que Argentina, incluso, 
procura desarrollar mucho. Tiene algunas ventajas propias y su influencia no se limita a la hidrovía, si 
bien éste es un componente fundamental. Por ejemplo, en la recuperación del Río Uruguay también 
juega un papel. A mi entender, en principio, Martín García es una clave, una limitante. Si no estamos en 
condiciones de defendernos, vamos a estar mediatizando las posibilidades de desarrollo de Nueva 
Palmira. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Tengo entendido que el dragado del Paraná bravo, que 
desemboca prácticamente en Nueva Palmira, es responsabilidad argentina y debería ser financiado 
con los peajes que se cobran en Martín García. ¿Argentina está dragando el Paraná bravo? 


SEÑOR SILBERMANN.- Lo que se recauda por el cobro del peaje es desproporcionado. Va mucho 
más para Argentina que lo que le correspondería a Uruguay para el dragado de Martín García. 


Este es un tema que está trabajando la Comisión Administradora del Río de la Plata y que 
nos está perjudicando desde hace años. No puedo dar más detalles. No sé si con esto contesto la 
pregunta del señor Senador. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO..- Preguntaba si Argentina está cumpliendo con su obligación. 


SEÑOR SILBERMANN.- El dragado del Paraná se cobra como si se dragara todo el Paraná. En 
realidad, son muy pocos pasos y es mucho menor el trabajo que da mantener dragado al Paraná. Casi 
no requiere trabajo; es muy limitado. 


SEÑOR PUNTIGLIANO..- El Paraná bravo no se está dragando y se cobran U$S 2:000.000. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Cómo es el sistema de cobro de los peajes? Tal vez es muy complejo y largo de 
explicar. 


SEÑOR SILBERMANN.- No lo conozco con precisión porque no está dentro de nuestra actividad. 
Prefiero no intervenir en el tema del cobro del peaje de dragado. 


SEÑOR PUNTIGLIANO..- Quisiera hacer una introducción general y luego me referiré a Nueva Palmira. 


Hablamos de las obras solamente, pero éstas están enmarcadas en la zona de influencia de 
la Administración Nacional de Puertos, que es el recinto portuario, pero hay que mirarlo como un 
sistema portuario. 


Acá entramos a tratar el otro tema, el de la Administración Nacional de Puertos, que nosotros 
pensamos que es importante, donde tenemos que empezar a ver la consistencia del sistema con 
todos los actores, así como también, definir un recinto portuario. Esta sería parte de la actividad en la 
cual decimos que vamos a tener un sistema seguro donde estén enmarcadas todas las actividades 
portuarias. 


Antes de dar paso a los detalles, me gustaría dejar sentado un concepto: este es el caso 
típico de un puerto que no se puede desregionalizar. Hay que analizar Nueva Palmira en el contexto 
regional, por lo que decía antes de que la carga que viene allí, en su mayoría, proviene de la 
HIDROVIA. 


En la HIDROVIA se están produciendo una cantidad de regularizaciones empresariales que 
van a afectar el tráfico por Nueva Palmira y nosotros tenemos que estar atentos. Se está produciendo 
una carterización del transporte en dos empresas; esto, además, genera que estas empresas están 
teniendo terminales propias y cobrando un sobreprecio para ir a Nueva Palmira que llega hasta U$S 3 
por tonelada. Nosotros tenemos que entender este sistema, no podemos quedarnos en nuestro puerto 
haciendo la obra y esperar que venga la carga. Reitero que nosotros tenemos que estar atentos a este 
sistema y así es que fuimos a Paraguay -de donde viene mucha soja- e hicimos un acuerdo de 
cooperación -así como lo hicimos en octubre, en Hamburgo, con Alemania- con la ANNP de Paraguay. 
En realidad, este acuerdo fue muy discutido porque Paraguay saca muchas ventajas del tráfico en 
Uruguay, pero para nuestro país las ventajas son menores. Este acuerdo nos permite visualizar y 
entender el mercado y, además, es uno de los módulos del acuerdo. Insisto en que nosotros tenemos 
que entender cómo funciona este sistema y también hacerle entender a muchos transportistas o a 
quienes transportan cargas qué ventajas competitivas tiene Nueva Palmira que, de pronto, como 
somos marginales -tenemos que ser conscientes de ello- no saben que existen. Entonces, no podemos 
dejar de contextualizar y tenemos que actuar como sistema portuario en conjunto para hacer un 
marketing determinado. Esta es la forma de encarar Nueva Palmira desde el punto de vista del 
desarrollo industrial. 


Simplemente doy el marco -después, en el tema de cómo actuamos con los socios privados 
le voy a ceder el uso de la palabra al Capitán Silbermann- de cuál es la política de esta Administración 
en cuanto al marketing de la actividad portuaria, no sólo como administración portuaria sino en su 
conjunto. Entonces, así como fuimos a Hamburgo e hicimos una gestión por el Puerto de Montevideo 
en su conjunto y no por la Administración Nacional de Puertos, así también queremos relacionarnos 
con Paraguay, buscar y entender ese mercado para poder ayudar a todos -no sólo a la Administración 
Nacional de Puertos- a captar más cargas. 


(Se retira de Sala el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas) 


SEÑOR SILBERMANN.- Sin duda -como se decía hoy- el hecho de que el Canal Mitre esté dragado a 
dos pies más que el de Martín García nos genera un perjuicio. Esto es consecuencia, en su momento, 
de cómo se reglamentó o de cómo se interpretó la ley del Tratado que, en realidad, debió haber sido 
que tanto un Canal como otro pudieran dragar a la misma profundidad. Actualmente, este tema lo está 
tratando la Comisión Administradora del Río de la Plata para que haya igualdad de condiciones, ya que 
lógicamente -tal como decía Puntigliano- los buques con contenedores cargados entran por el Canal 
Mitre y salen vacíos por el Canal Martín García. Este es un aspecto que está a cargo del Ministerio de 
Relaciones Exteriores. 


Por otro lado, quería vincular a los puertos del litoral oeste -ya no sólo Nueva Palmira sino 
Fray Bentos y Paysandú- con lo que es el cabotaje nacional, o sea, el transporte fluvial en buques de 
bandera nacional. Prácticamente, hoy en día no existe, salvo dos barquitos pequeños, el “Lucero” que 
navega por el Río Uruguay y el “Nobleza Naviera” que es el único barco uruguayo de menor porte que 
puede navegar el Paraná. Nueva Palmira está en la puerta de entrada de la HIDROVIA lo que significa 
que el Tratado de la HIDROVIA afecta solamente a aquellos buques que tienen como puerto de origen 
o destino Nueva Palmira. Quiere decir que muchas veces cuando hablamos de la HIDROVIA Paraná - 
Paraguay se interpreta mal y se piensa que se está hablando de la navegación por el Paraná - 
Paraguay, cosa que no es así. 


O sea que la HIDROVIA Paraná-Paraguay y Puerto de Nueva Palmira es apenas una 
pequeña parte de la posibilidad que el cabotaje nacional -que prácticamente no existe- podría tener 
para hacer tráfico entre puertos paraguayos, brasileños y argentinos si hubiera simetría con las 
condiciones para navegar. ¿Por qué realizo esta asociación? Porque tener buques mercantes de 
bandera nacional para transportar mercadería exclusivamente entre los puertos del litoral oeste de 
Montevideo no resulta rentable, pues las distancias son cortas y no hay mayor cantidad de productos 
para mover. Para que pudiera haber buques mercantes de bandera nacional, tendrían que poder 
navegar también por el Paraná más allá del acuerdo de la HIDROVÍA. Este era un aspecto que me 
interesaba aclarar. 


En el Puerto de Fray Bentos ya se inició el obrador y en pocos días se comenzará la 
extensión del muelle que va a dar lugar al atraque de dos buques de ultramar. Cuando se construye un 
nuevo muelle o se extiende para que tenga mayor capacidad, lógicamente tiene que haber un negocio 
atrás. Nosotros podemos ser muy entusiastas de los puertos y de los muelles, pero si no existe 
rentabilidad económica, ello tiene poco sentido. La Administración Nacional de Puertos viene 
trabajando en busca del negocio, tratando de ver dónde está el producto y si hay posibilidades de 
desarrollo o no. Concretamente, por parte de esta Administración se está tratando de ayudar a los 
productores, exportadores y armadores para que el negocio se pueda cerrar. Los sondeos previos que 
se han hecho han determinado que en Fray Bentos, a pesar de las plantas de celulosa, igualmente va 
a haber una carga potencial de granos, de madera en rolos o de madera serrada, que darán vida al 
Puerto. 


Algo similar está pasando con Paysandú, donde se está analizando la reactivación de su 
Puerto, así como la posibilidad comercial del transporte de citrus que provenga de Salto. Estuvimos en 
contacto con las autoridades de la Intendencia Municipal de Paysandú, y pudimos advertir que se están 
promoviendo simultáneamente otras nuevas industrias vinculadas a la madera y a su procesamiento. 


Lo que quiero decir con todo esto es que la integración Puerto-ciudad, que es absolutamente 
necesaria, no pasa solamente por la construcción de nuevos puertos, sino por coordinar acciones con 
las Intendencias Municipales y los Gobiernos Departamentales. 


De manera que desde Paysandú va a existir la posibilidad, en principio, del transporte en 
barcazas, que ya lo puede hacer. 


Otro tema es el del dragado del Río Uruguay. 


SEÑOR PENADES.- Si mal no recuerdo, el Puerto de Paysandú depende de la Dirección Nacional de 
Hidrografía. 


SEÑOR SILBERMANN.- Así es, señor Senador, pero el señor Ministro ha adelantado públicamente 
que el mismo será traspasado a la Administración Nacional de Puertos. 


SEÑOR LAZO..- Este es un tema que está en trámite. 


SEÑOR SILBERMANN.- Con respecto al Puerto de Paysandú quiero decir que este fin de semana 
hicimos una avanzada y tomamos contacto con la Cámara de Exportadores, con cooperativas 


agropecuarias y con la Intendencia Municipal. El desarrollo de los puertos tiene un sustento atrás y una 
posibilidad cierta, tanto de desarrollo como de rentabilidad económica. 


Cuando hablé del transporte en barcazas tanto de los Puertos de Paysandú como de Fray 
Bentos, lo hice aludiendo a la realidad actual, pero apostamos a que los puertos puedan trabajar y 
Operar con buques de ultramar. 


Actualmente llegan a Paysandú buques de ultramar pero salen a media carga; quiere decir 
que después tienen que complementar en el Puerto de Montevideo o en Nueva Palmira. 


Para buques de ultramar -lógicamente, no de cualquier porte- a carga plena, completa, en 
Fray Bentos, hay que dragar, mayormente, cuatro Pasos. 


Para llegar a Paysandú, existe la posibilidad de construcción de un nuevo puerto de aguas 
más profundas que el de la mencionada ciudad. Se trata de un anteproyecto, de un estudio de 
prefactibilidad que tiene elaborado la Intendencia. 


Todos estos son elementos a considerar para tener una noción de cómo se va estudiando la 
posibilidad operativa de los puertos actuales y de los nuevos. 


El tema del dragado del Río Uruguay conforma un problema que la Comisión Administradora 
tiene que resolver. Lógicamente, este no es el mejor momento para hacerlo. 


Por otra parte, por el Tratado del Río Uruguay, Argentina tiene la responsabilidad del dragado - 
y del balizamiento para la navegación y también para hacerla posible de noche- desde el kilómetro cero 
hasta Concepción del Uruguay. La navegación nocturna es fundamental; digo esto porque cada buque 
que no puede navegar de noche pierde, por ejemplo, en M'Bopicuá, U$S 20.000 diarios. 


Entonces, como decía, de Concepción a Paysandú, la responsabilidad del dragado y del 
balizamiento, por el Estatuto, le corresponde a Uruguay, pero tanto para Argentina como para nuestro 
país, se requieren recíprocos consentimientos. Entonces, ahí hay, también, un problema de políticas, 
porque si actualmente se draga hasta Fray Bentos y Paysandú, esto le puede servir a Concepción, 
pero a Concepción no le sirve llevar el dragado a 28 pies como necesita Fray Bentos. No sé si esto 
queda claro. 


Quiere decir, entonces, que con respecto al dragado del Río Uruguay, la CARU está 
permanentemente atenta; esperemos que se concrete en poco tiempo. Los argentinos ya están 
balizando y creo que están a punto de empezar ese dragado a 23 pies, que no es lo que más le sirve a 
Uruguay. 


SEÑOR LAPAZ.- Quería hacer una consulta sobre el tema del dragado. 


En su momento, cuando ocupaba el cargo de Intendente en Soriano, se estuvo conversando 
con empresas forestales que estaban interesadas en poder aportar para que tres Pasos, 
fundamentalmente, entre Fray Bentos y Nueva Palmira, pudieran dar paso y se pudiera utilizar el 
Puerto de Fray Bentos. 


Quiero saber si esos contactos a nivel de las empresas forestales y con la Dirección de 
Hidrografía se han sostenido, si se han mantenido nuevas reuniones y si se está trabajando en forma 
conjunta. 


SEÑOR SILBERMANN.- Efectivamente, el contacto se mantuvo permanentemente; M'Bopicuá 
insistió mucho en ello. Se trataba de cuatro Pasos: Vera, Urquiza, Punta Caballos y Punta Amarilla; es 
verdad que existía ese problema. 


Lo que también se está haciendo es una coordinación entre el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, la ANP, la Dirección de Hidrografía, la CARP y la CARU, para llevar adelante 
acciones conjuntas y coordinadas. Es preciso aclarar que todas estas autoridades vinculadas al medio 
acuático están diseminadas en distintas reparticiones de diversos Ministerios y esto requiere toda una 
coordinación que lamentablemente no existía. 


Finalmente, el dragado de esos Pasos -los que están hasta Concepción- lo va a hacer 
Argentina y los trabajos están por empezar. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Creo que el Capitán Silbermann ya habló sobre las obras y sobre los detalles 
del dragado y quisiera dar una perspectiva adicional y comercial a este respecto. 


El Río Uruguay y sus puertos son como un móvil en el que está todo relacionado entre sí. 
Entonces, hay que entenderlo como un subsistema para el análisis de negocios que allí se manejan. O 
sea que lo que se haga por Fray Bentos no es independiente de lo que se lleve a cabo por Paysandú y 
hay que hacer un plan de negocios global. En este sentido, el Capitán Silbermann estuvo en Fray 
Bentos realizando esfuerzos por localizar potenciales clientes que son importantes para poder hacer 
estos planes de negocios. 


Todos los que hemos hecho negocios y contratos -y esto es algo que debemos manejar para 
no generar falsas expectativas- sabemos que tenemos que golpear cien puertas para que se abran 
diez, de la cuales dos, cierran contratos. Así son los esfuerzos para lograr concretar los negocios que 
se puedan hacer allí. 


En consecuencia se están haciendo esfuerzos; entonces, no generemos falsas expectativas, 
analicemos todo como un sistema, y tratemos de dar al subsistema Río Uruguay el dinamismo que 
necesita. Para ello también debemos buscar escenarios posibles y marcos legales. Estamos 
considerando varias posibilidades -una de ellas consiste en un acuerdo con la Corporación Nacional 
para el Desarrollo, que aún está en etapas iniciales- para llegar a un mecanismo que nos permita 
participar rápidamente, de manera de reaccionar ante las demandas del mercado. 


Cuando hablamos de planes de negocios -que creo que acá está la esencia, ya que lo 
económicamente sustentable es lo que sobrevive- tenemos distintos escenarios: uno es el de 19 pies - 
que es el que manejamos actualmente- uno de 23 pies -que señaló recién el Capitán Silbermann- y 
otro de 28 pies y, en cada uno de ellos, las rentabilidades son muy distintas. Entonces, hay que 
analizar dichos escenarios con los retornos que correspondan para que el proyecto salga adelante. 


Cuando hablamos de dragado, debemos decir que la reglamentación prevé algunas 
excepciones, ya que cabe la posibilidad de un dragado unilateral con aviso, aunque ello sería bastante 
complejo dada la situación que actualmente se vive en el Río Uruguay, por lo que no quiero entrar en 
detalles. De todos modos, existen alternativas a esas vías que podrán ser tenidas bajo la manga y 
sacarlas a relucir si la situación lo requiere. 


Simplemente, quería indicar que nosotros no estamos mirando individualmente cada puerto, 
sino analizando en forma global todo el sistema y enfocando la zona productiva en su conjunto, que es 
lo que va a permitir el desarrollo de la infraestructura logística que asegure que la salida portuaria sea 
eficiente. 


No quiero entrar en mayores detalles a este respecto, pero quería que no se descontextualice 
el tema. 


SEÑOR MOREIRA.- Veo que el señor Ministro se retiró, pero era una buena ocasión para preguntarle 
por la coordinación con el ferrocarril, porque también se ha hablado del tema y tiene que ver con la 
competencia con los puertos. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Creo que con esto cerramos el tema de infraestructura. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Me falta Rocha. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Rocha es un tema que a mí me gusta mucho, pero que no está bajo nuestra 
responsabilidad, ya que depende de la Dirección Nacional de Hidrografía. 


SEÑOR PENADES.- Me gustaría volver sobre la Terminal de pasajeros del Puerto de Colonia. El 
Presidente de la ANP nos dio la noticia de que la construcción se hará por administración directa y con 
fondos del organismo y que se está discutiendo sobre cómo se irá llevando adelante la administración 
de dicha Terminal. El tema está en cuáles son los planes y el tiempo en el que la ANP tiene prevista la 
realización de la obra y cuál es el monto que se requiere, asi como de dónde van a salir esos recursos. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Los fondos salen de los recursos propios de la ANP que tiene un capital 
determinado en el Banco de la República y que, además, dispone de un ingreso suficiente como para 
asegurar todos los gastos que he mencionado. Esto es importante que se sepa porque está en nuestro 
plan. Incluso, el préstamo del Banco Interamericano para el Desarrollo con destino al muelle C, se 
estima actualmente -porque recién se va a saber la cifra exacta cuando se licite- en U$S 24:000.000. 
También eso podría ser cubierto, pero debemos tener ciertas garantías en cuanto a que tenemos el 
flujo de caja suficiente, porque el negocio no es tan exactamente previsible. 


En cuanto al monto a que hace referencia el señor Senador Penadés, si no recuerdo mal es 
de U$S 6:000.000 o U$S 7:000.000. Se trata de una cifra estimada porque, cuando se llama a 
licitación, se sabe el precio en el momento en que se abre la oferta. 


SEÑOR SILBERMANN.- Por ahora se han previsto -estamos hablando en teoría porque el proyecto 
aún no está hecho- U$S 6:200.000 para la obra y, posteriormente, con destino a infraestructura 
portuaria -que no tiene nada que ver con la propia Terminal- es decir, para muros perimetrales, 
alambrados, etcétera, se prevén U$S 2:000.000 más. 


SEÑOR LAZO.- Ya se hizo el llamado a licitación de la Terminal y no es por administración directa, 
sino por contrato. El adjudicatario hace el proyecto y la construcción. 


SEÑOR MOREIRA.- Todo ello se realiza con fondos de la ANP. 
SEÑOR SUBSECRETARIO.- Reitero que es por contrato. 


SEÑOR SILBERMANN.- Se hace con fondos de la ANP, pero se llama a licitación para proyectos de 
construcción de la Terminal. Creo que la pregunta apuntaba a qué va a pasar después, cuando ya la 
Terminal esté construida. Quiero señalar que todo lo que se está hablando son ideas porque no se ha 
definido nada, pero hay algo que es básico: se definirá qué tipo de actividad se desarrollará en la 
Terminal, ya sean las propias empresas que trabajen allí, oficinas, “free shop”, entre otras. Insisto en 
que habrá un llamado público a licitación para quienes quieran explotar los comercios que se instalen 
para brindar diferentes servicios. Lo que no va a suceder es que haya alguien que se encargue de la 
explotación de todos los servicios que se provean en dicha Terminal. 


SEÑOR MOREIRA.- En lo personal, este aspecto nos preocupa porque tenemos una Terminal donde 
hay un solo operador. Si bien figuran varias empresas, sabemos que hay uno solo y es BUQUEBUS. 
Reitero que la preocupación que tenemos todos los que estamos ligados a la actividad del 
departamento -sobre todo la económica y la turística uruguaya- es que se dé una coincidencia total - 
que en parte ahora está sucediendo- entre quien opere toda la flota que navega entre Colonia y 
Buenos Aires y quien administre la Terminal. Siempre hemos querido -y ojalá suceda- tener más de 
una empresa prestando dicho servicio porque de esta manera no sucedería lo que narró el señor 
Ministro en ocasión de un aumento del tráfico de pasajeros como consecuencia del conflicto en los 
puentes. Insisto en que si hubiéramos contado con más de un servicio, lo hubiera absorbido, pero 
tenemos una sola empresa que es la que fija todas las condiciones de las tarifas entre otras cosas. 


Nos preocupa también lo que va a pasar en la adjudicación posterior, cuáles van a ser las 
condiciones del pliego. Seguramente habrá una licitación en la cual se podrá presentar cualquier 
persona, pero sabemos que administrar este emprendimiento no es fácil. Digo esto porque una 
persona ajena al negocio no puede ser considerada como aspirante a ocupar este lugar. Tal vez puede 
presentarse alguien que opere una Terminal terrestre o aérea, que también puede tener el “know how” 
para operarla. Realmente este es un tema que nos preocupa y vamos a seguirlo con mucha atención 
sobre todo cuando hay una inversión del Estado muy importante que está en el entorno de los U$S 
8:000.000. Además, no sé qué rentabilidad tiene el puerto comercial de Colonia y me gustaría saberlo 
para ver en qué tiempo se absorbe esto. Es una obra que, a todas luces es imprescindible porque la 
Terminal de Colonia es realmente espantosa y de ello no tenemos ninguna duda. 


SEÑOR SUBSECRETARIO.- Con respecto a lo que planteó el señor Senador Moreira, la semana 
pasada el señor Ministro anunció que hay un interesado en operar otra línea Buenos Aires - Colonia de 
ferry, que ya presentó su proyecto en la Dirección Nacional de Transporte. No se trata de que siempre 
vaya a haber un solo operador. 


SEÑOR MOREIRA.- La voluntad es esa, pero no se ha dado. Lo que ha sucedido es que han 
aparecido empresas de poco porte y terminan siendo absorbidas por las grandes empresas. Esa es la 
experiencia reciente -y no tanto- en la materia. Para ilustrar un poco, Juan Lacaze es un ejemplo de 
diversificación de tráfico y creo que ello ha sido muy importante y ojalá que siga creciendo. Creo que es 
indispensable que aparezca una empresa de porte que pueda soportar la competencia de la cual va a 
ser objeto. Esta es una experiencia que ha sucedido en varias oportunidades. 


SEÑOR SILBERMANN.- Traté de explicar lo que acaba de señalar el señor Senador sin ser tan 
directo, pero la misma preocupación que él señala la tiene la ANP. Reitero que no se quiere que quede 
la explotación de la Terminal en manos de una sola empresa o persona y por eso se iba a hacer, 
oportunamente, un llamado a licitación para la explotación de cada uno de los servicios que allí se 
presten. Lógicamente que cada empresa tendrá sus respectivas oficinas o ámbitos necesarios 
adecuados al servicio que va a proveer. 


El otro aspecto ya lo mencionó el ingeniero Lazo y creo que en breves días o semanas va a 
empezar otro operador también en Colonia. 


SEÑOR MOREIRA- Me alegra escucharlo. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Creo que con esto cerramos lo que llamamos el Norte, es decir, los clientes, 
las obras, los modelos de puerto y el plan al 2005. 


Por lo tanto, ahora me gustaría ingresar al tema de la relación lateral, lo que yo llamo el Este, 
es decir, los socios privados. ¿Cómo nos relacionamos con los socios privados que tenemos en el 
puerto? Nuestra relación se basa en la comunicación continua, en el trabajo conjunto y en un marketing 
también conjunto. Con esa política de relacionamiento y comunicación continuos -que ya estaban 
establecidos de antes, pero ahora lo fortalecimos- y con ese espíritu, hemos ido a Hamburgo, donde 
vendimos al Puerto de Montevideo con un éxito muy grande, ya que realmente asistió mucha gente y 
ya se están empezando a recoger los frutos del negocio. Hicimos un acuerdo y en ese espíritu 
queremos hacer un marketing que siga siendo del Puerto de Montevideo en su conjunto y no sólo a 
través de la autoridad portuaria o de los actores individuales, y, además, que los actores que hacen el 
negocio vayan con el respaldo institucional. 


En este momento, por ejemplo, estamos planificando un viaje a China, donde creemos que 
hay un potencial muy grande para captar un mercado que venga hacia la región. Y así lo queremos 
hacer sistemáticamente. Esto en lo que tiene que ver con los socios privados. 


Cuando hablamos de estrategia -que es la pregunta que nos plantea el señor Senador- 
hablamos de una herramienta sistemática mediante la cual hacemos un plan estratégico, lo medimos, 
nos planteamos objetivos mensurables, y año a año los coordinamos con los socios privados y luego 
los llevamos adelante. La primera reunión de estrategia, en principio de ANP y luego extendida a los 


socios portuarios, se va a hacer en los próximos meses. En ese sentido, estamos elaborando los 
documentos bases para poder hacerlo. Una cosa es el concepto con el que nosotros venimos y la otra 
cuestión es difundirlo e identificar a los funcionarios con las ideas a coordinar con la actividad portuaria. 
Esto tenía que ver, entonces, con el Este al que me refería. 


Si nos dirigimos al Oeste, en esta especie de brújula, me referiría al relacionamiento con el 
Estado. Creo que aquí hay que tener en cuenta un tema, al que ya se refirió el Capitán Silbermanmn, y 
que tiene que ver con la descompartimentación. Nosotros encontramos en el Estado muchos 
problemas compartimentados que están todos relacionados. Por ejemplo, hoy hablábamos de los 
puertos. El Puerto de Salto y el de La Paloma pertenecen a la Dirección Nacional de Hidrografía y, sin 
embargo, se presentan proyectos que tienen influencia. Por nuestra parte, a iniciativa del Ministro de 
Transporte y Obras Públicas, organizamos una primera reunión donde se presentaron todas las 
Direcciones, pero también AFE, PLUNA y ANP, en la que empezamos a exponer todos nuestros 
planes, encontrando una cantidad de puntos comunes que necesitaban ser coordinados. O sea que la 
estrategia de descompartimentar el Estado es un elemento no suficiente, sino necesario. Suficiente no 
es porque descompartimentar es encontrarnos y visualizar los temas en común, pero la segunda parte 
-lo que sí es necesario- es que haya una política ejecutiva al respecto. Es decir, plantear los temas en 
común y llevar adelante una política ejecutiva coordinada. Entonces, nuestra política hacia el Estado es 
de descompartimentar. 


Y si pensamos en los modelos de éxito de los puertos en el mundo, podemos tomar el 
ejemplo del Puerto de Hamburgo. Dicho Puerto, en los 90, apostó a la infraestructura de Hinterland, 
para lograr un desarrollo y asegurar -además del desarrollo tecnológico, que era importante incorporar- 
un Hinterland por el cual la mercadería que llegaba al Puerto de Hamburgo también se volvía a 
distribuir y con seguridad. O sea que el Puerto de Hamburgo, sin la red ferroviaria, que hoy le asegura 
que consigue en Eslovaquia que se monten autos japoneses, es algo que hubiera sido servido por el 
Puerto del Mediterráneo. La red exterior o atrás del Puerto de Hamburgo y hacia los países bálticos, 
hacia Rusia y Finlandia, ha generado este principio de desarrollo. A su vez, nosotros vemos que el 
puerto de Montevideo y los otros puertos que pertenecen a la Administración Nacional de Puertos, 
podrán tener una buena red que, inclusive, llegue hasta Paraguay, o acceder al mineral que viene de 
Bolivia, y otras cosas, pero necesitamos también una red de infraestructura hacia atrás, que nos haga 
acceder a la celulosa, a la madera. Ya tenemos una red bastante precaria que hace que el arroz venga 
por tren; el costo del transporte por tren es la tercera parte del costo del transporte por camión, y el 
costo por agua es más barato todavía. Entonces, necesitamos de una infraestructura que nos permita 
llevarlo adelante y que estaría bajo la responsabilidad del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, 
pero tenemos que tener un concepto logístico integral para el país. Ese concepto es una de las ideas 
que estamos promoviendo, hemos dialogado varias veces con dicho Ministerio y también con AFE. Lo 
cierto es que estamos hablando de temas que, a veces, ni siquiera están desvinculados con lo que 
refiere al aeropuerto; para el tráfico de pasajeros es importante tener un aeropuerto que sea eficiente, 
que tenga buenas conexiones y, por ejemplo, que las tripulaciones trasborden en Montevideo y no lo 
hagan en Buenos Aires cuando los cruceros están llegando a nuestra capital. Estamos hablando de un 
potencial en una cantidad de áreas de negocios que tenemos que mirar de forma integral y esa manera 
integral de mirar es lo que estamos desarrollando. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- En el marco actual y teniendo en cuenta los conflictos con los 
puentes, comprendo perfectamente lo del “hinterland” que, de algún modo, fue tradicional, así como 
también la conexión con Chile. Ahora bien; este tema de los puentes, independientemente de que 
mañana se resuelva, ¿no ha afectado esta planificación? ¿Qué garantías tenemos en el futuro? Porque 
estos puentes, todos los que están sobre el río Uruguay, son clave para este proyecto y lo mismo 
sucedería si mañana hay uno hacia Buenos Aires. De lo contrario, el único “hinterland” que vamos a 
tener será hacia Brasil y hacia el Norte atravesando ese país. En resumen, quisiera saber ¿qué efecto 
puede tener este problema sobre esa planificación estratégica? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Evidentemente, lo que sucedió está fuera de nuestro ámbito pero, en esta 
planificación logística, es algo inesperado. De todas formas, me parece que nos fortalece en el 
concepto de que la actividad a través de las rutas fluviales es muy importante porque es mucho más 
difícil de bloquear e interrumpir. De hecho, una gran parte del tráfico que se detuvo ahí, se corrió hacia 
Buenos Aires y entra por Colonia y Juan Lacaze. Precisamente, en Colonia se duplicó la frecuencia y 
en Juan Lacaze se multiplicó por 1,5. 


Creo que tenemos que pensar en lo que, en otras industrias, se llama “redundancias”, es 
decir, asegurarnos de que haya varios caminos para acceder a las cosas. Esos principios son 
fundamentales. 


Estimo que también en el área logística hay una señal que viene del gobierno de Brasil y es 
el interés de conectarse con Uruguay a través de los tramos de ferrocarril que habían sido levantados. 
Esa es una señal muy positiva porque, de hecho, nosotros estamos ganando “hinterland” de Brasil, 
pero hay un área dentro de nuestro propio país que tenemos poco cubierta y corremos el riesgo de que 
se vaya por Río Grande. Esto es algo a lo que debemos prestar atención. 


Cuando se está en un negocio como el nuestro, no podemos concentrarnos sólo en la 
actividad portuaria; debemos hacer lo que hace cualquier manager en cualquier empresa internacional, 
O sea, estar mirando cómo juegan todos los actores. Así lo estamos haciendo; entonces, desde el 
punto de vista del negocio logístico, no llevaremos el liderazgo pero tenemos que estar involucrados. 
Así estamos encarando esta política. El relacionamiento con Brasil a través de la vía férrea podría ser 
muy importante. 


Naturalmente, no podemos olvidar todos los “lobbies” que hay en el tráfico de camiones, por 
ejemplo, pero no es un tema en el que quiera ingresar ahora porque creo que nos desviaríamos mucho 
del asunto central. 


Simplemente, quiero dejar el punto que refiere a logística como algo importante, en el que 
nos estamos involucrando, estamos trabajando en el PROLOG, en la Conferencia Logística Nacional, 
etcétera. Hay que recordar que la industria logística en Uruguay mueve un volumen que es el 70% de 
las exportaciones de carne, para tener conciencia de los números y poder hacer una medición. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Se trata de un volumen en valores? 
SEÑOR PUNTIGLIANO.- Así es, se trata de valores. 
Cuando hablamos de logística me parece que pensamos en obras de infraestructura. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Qué comprende el concepto de logística, qué tipo de actividades, almacenaje, 
transporte? 


SEÑOR PUNTIGLIANO..- Se trata de asegurar que, desde la producción hasta el receptor final, haya 
una cadena que asegure que, realmente, el tráfico sea posible. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Se refiere a logística a través de los puertos o en general? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Yo me refiero a la logística total; los puertos son un nodo de la logística por 
donde pasan las cosas. Por eso debemos tener esta visión logística y si pensamos en lo que son las 
obras de infraestructura logística -y perdonen que me extienda más allá de los puertos pero son las 
venas por las que estos viven- veremos obras que demoran mucho tiempo y tienen una tasa de retorno 
muy baja, donde es difícil involucrar a los privados. Es decir que se requerirá una política de inversión 
del país. 


Es importante asociar a los privados para la operación logística y me parece que hay que 
tener un concepto global, lo que va asociado a un mapa productivo porque cuando se realice la obra de 
infraestructura logística, dicho mapa productivo de nuestro país cambiará. Entonces, cuando hablamos 
de un país productivo estamos haciendo referencia al 2010 pero también al 2015 y al 2020, así como 
también a un plan de infraestructura integral en cuanto a lo que queremos hacer. Esto trasciende los 
períodos electorales y creo que es algo en lo que todos tenemos que estar de acuerdo, 
independientemente de banderías políticas. En realidad, me parece muy leal de parte del Gobierno, 
que plantee como objetivo el de un país productivo, lo que es algo a largo plazo y constituye un desafío 


para todos. También creo que hay otras consignas menores que son más cercanas como, por ejemplo, 
la del país inteligente, que son muy buenas para el país pero sobre las que no voy a extenderme. 


De todas maneras, pienso que la infraestructura logística está asociada a un mapa productivo 
de muchas instancias. Creo que para hacer una planificación adecuada, todo este tema hay que 
plasmarlo en números. Se ha hablado del relacionamiento institucional, de la descompartimentación y 
de otros temas, como el mencionado por el Capitán Silbermann y el señor Ministro Rossi, relativo a 
cómo se resuelve el asunto de Martín García y cuál es el plan de negocios de Nueva Palmira, se haya 
hecho o no el dragado de dicha Isla. El Acuerdo del Río de la Plata establece igualdad de condiciones 
entre el Mitre y el Martín García pero dicha igualdad no existe ahora que se empezó a dragar el Mitre y 
no existía antes porque el llamado a licitación ya marcaba una diferencia, puesto que uno era relativo al 
dragado y el otro a la navegabilidad a una determinada profundidad. Entonces, tenemos que tener 
mucho cuidad con esas cosas y ahora existe cierta conciencia con relación a ello. Por lo tanto, cuando 
hablamos de descompartimentación pretendemos hablar de todos estos temas en conjunto, teniendo 
en cuenta que nos afectan a todos. Todo esto tiene que ver con el relacionamiento del Estado con el 
sector oeste de nuestro país. 


SEÑOR PENADES.- El señor Presidente de la ANP nos plantea una serie de desafíos interesantes, 
que compartimos y que creemos imprescindible llevar adelante. En ese sentido, compartimos la visión 
de país productivo, no desde un punto de vista tradicional por la cual uno se cansa de escuchar sobre 
antiguos conceptos de producción. Entendemos que la logística y los servicios integran un país 
productivo y son los sectores que generan más mano de obra en nuestro país, con relación a otros que 
muchas veces, en la actualidad y en el pasado, se han pretendido priorizar en una visión sesgada del 
concepto de país productivo. Con relación a la industria logística, creo que el Uruguay debe apostar 
hacia el futuro en esta materia, con una visión de desarrollo. En ese sentido, me gustaría conocer la 
opinión del señor Presidente de la ANP, en cuanto a si se ha pensado en proceder, dentro del recinto 
portuario, a autorizar el establecimiento de alguna industria logística y de procesos semindustriales 
como, por ejemplo, el “parking” o la fabricación de hielo para la industria pesquera, elemento que le es 
imprescindible. Esto va de la mano de otra inquietud relativa a si el Gobierno está pensando, dado que 
la Ley de Puertos -tan justamente reconocida por parte del señor Presidente de la ANP- ya cumplió 
más de diez años de sancionada, en una segunda Ley de Puertos. En consecuencia, me gustaría 
saber si se está pensando promover dentro del Gobierno la necesidad de la aprobación de una 
segunda Ley de Puertos, que permita el desarrollo de procesos semiindustriales y de industria 
logística, que no estaban previstos en la norma existente. Sería importante que, en el futuro, esto se 
pudiera prever como mecanismo de desarrollo, teniendo en cuenta la visión de país productivo que 
compartimos. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Estos dos aspectos que se señalan: la actividad semiindustrial dentro del 
puerto y una segunda Ley de Puertos, los mencioné con anterioridad en forma lateral. ¿Por qué? 
Porque este es un tema que no está olvidado, está en la agenda y se está discutiendo. Hay que tener 
en cuenta que ello despierta un interés comercial y tiene su incidencia en una de las formas de país 
productivo y, si bien es muy importante, no descarto otras. Entonces, yo puedo decir cuál es hoy mi 
opinión personal acerca de eso, pero otra cosa, distinta, es la opinión del Directorio, donde todavía se 
está discutiendo. Lo que me parece más importante que se sepa es que estos temas son tan 
fundamentales que figuran en la agenda y están siendo discutidos; próximamente se dará a conocer la 
posición al respecto. De cualquier manera, reconocemos que allí hay un potencial muy importante y, 
por ello -como ya he anunciado anteriormente- estamos formando un grupo de trabajo pensando en la 
revisión de la Ley de Puertos, a los efectos de avanzar más hacia adelante. Precisamente, esta 
cuestión fue discutida muy brevemente en una preparación de Directorio anterior. 


SEÑOR PENADES.- ¿En qué plazo se está pensando para la presentación de esos grupos de 
discusión? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Concretamente, esos grupos se van a generar dentro de los próximos 
cuarenta y cinco días e inmediatamente empezarán a trabajar. 


En relación con el tema de la mano de obra, debo decir que, en mi opinión, a ella hay que 
agregarle un componente más, que es el producto bruto que genera la misma. Y aquello que incide en 


el producto bruto es la multiplicación de los dos factores. Entonces, debemos reflexionar en lo 
siguiente: cuando hablamos de país productivo, ¿en qué estamos pensando especificamente? Se me 
ocurre que este es un tema muy importante, que será objeto de debate en este Gobierno. Deberemos 
definir a qué país productivo apostamos. 


SEÑOR SILBERMANN.- Con respecto a la pregunta formulada por el señor Senador Penadés, debo 
decir que ya hay actividades logísticas, haciendo uso de la condición de puerto libre; entre ellas, 
desconsolidación, packing y redistribución. Esto tiene que ver también, lógicamente, con el tránsito y 
por eso aquí no se trata solamente de tránsito de contenedores, sino que también contribuye la 
actividad logística. De hecho, hay varios operadores logísticos, pero la capacidad disponible del puerto 
está muy reducida o acotada y no hay posibilidad de extenderse. 


Cabe señalar, sí, que de pronto, en el estudio que se está llevando a cabo en forma conjunta 
con la Intendencia en busca de nuevas áreas en el entorno de la bahía -todo ello más vinculado a la 
actividad de la industria pesquera- podrían surgir nuevas actividades relacionadas con esa actividad 
semi-industrial que es la industria de la pesca. Sin embargo, también ahí interviene el Ministerio de 
Economía y Finanzas, porque la condición de puerto libre no admite la actividad industrial que 
transforma productos o mercadería. Por consiguiente, eso requeriría una discusión a nivel de la 
Administración Nacional de Puertos y de los Ministerios de Transporte y Obras Públicas y Economía y 
Finanzas. De cualquier manera, si esa terminal pesquera prosperara, sería muy bueno no sólo para la 
actividad pesquera -o para un puerto como terminal pesquera- sino también para toda un área de 
influencia en apoyo a esa actividad. En este sentido, ya ha habido propuestas, pues hay inversores 
extranjeros que han demostrado su interés en desarrollar todo eso. 


SEÑOR MOREIRA.- Además, a veces hay actividades que son muy contradictorias, como por ejemplo, 
el packing de frutas con la descarga de granos. En este sentido, se vive protestando por el tema 
ambiental y también porque la mercadería del otro se puede ver afectada. Lo que quiero decir es que 
algunos procesos que ni siquiera son industriales son bastante incompatibles y los procesos semi- 
industriales pueden dar lugar a conflictos de intereses entre las propias empresas que operan allí. 
Entonces, la situación no es tan sencilla. 


SEÑOR PUNTIGLIANO..- En relación con la Ley de Puertos Il -que mencioné antes que lo hiciera el 
señor Senador- quisiera plantear lo siguiente. Realmente, la experiencia de haber tenido durante 
muchos años una Ley de Puertos nos mostró todas sus bondades, aún cuando es cierto que también 
tuvo algún costo social, etcétera. Pero, realmente, sus bondades fueron muchas y nos trasmitieron la 
ventaja competitiva, pero también aprendimos dónde es perfectible. Seríamos tontos si no 
aprendiéramos de algo que estamos usando. A medida que uno utiliza una herramienta, se va dando 
cuenta de que si tuviera tal o cual cosa, ofrecería más posibilidades. Creo que es obvio que la 
discusión acerca de la Ley de Puertos ll está arriba de la mesa. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- En relación con esa Ley de Puertos ll, planteo lo siguiente. La 
prohibición de realizar transformación de materia prima en la zona de puerto libre, ¿emerge de la Ley 
o de acuerdos internacionales? 


SEÑOR AMOZA..- Ello emerge de la normativa nacional. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO..- Entonces, no hay ningún acuerdo o compromiso internacional que 
prohíba a nivel mundial que se haga eso. 


SEÑOR AMOZA.- Yo, al menos, no lo conozco. La normativa nacional prohíbe el cambio de naturaleza 
de los productos, es decir, no se pueden transformar o industrializar. 


SEÑOR SILBERMAN.- Sí lo prohíbe la Ley de Zonas Francas. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Sí, pero en Ouro Preto, Brasil y Argentina nos mataron al negar el 
origen MERCOSUR a toda mercadería proveniente de Zona Franca del Uruguay. Ahí hay una cuestión 
internacional a considerar. 


SEÑOR AMOZA.- En ese caso se trata, más que nada, del manejo de dónde viene la materia prima, 
cuando se le puede poner la grifa y qué porcentaje tiene -o no- del insumo que vino del exterior. Es un 
tema de interpretación y de criterio. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO..- Simplemente, quería saberlo. 


SEÑOR SILBERMAN.- A modo de complemento, quiero señalar algo con respecto al dragado, porque 
se habló mucho, pero no se dijo todo. 


Tenemos dos dragas que, durante mucho tiempo, han estado mal mantenidas, sin entrar a 
dique y sin hacerle mantenimiento. Ahora nos hemos propuesto recuperarlas, hacerles un 
mantenimiento a fondo, adiestrar a la gente -es decir, hacer toda una reestructura- pero también 
cambiar el sistema de trabajo. Hoy, una de las dragas tiene dos tripulaciones y la otra sólo una. Sin 
embargo, estas operan como un funcionario público que va a su trabajo, porque la draga debe entrar 
dos veces por día, fondear, cambiar la tripulación, desembarca una y embarca otra. Como decía, 
dentro de una reestructura -a la que seguramente va a referir el señor Puntigliano- estamos haciendo 
un trabajo con la parte de recursos humanos sobre un futuro cambio, pero en lo que hace al dragado 
ya la estamos aplicando, por lo menos en la mentalidad y en la cultura de trabajo. Las dragas ya están 
rindiendo el doble que antes, pero apuntamos a acordar con los trabajadores y el sindicato que operen 
como si fueran un buque mercante. O sea, la que está dragando el canal de acceso de la empresa Jan 
de Nul navega las veinticuatro horas todos los días de la semana, es decir, en forma permanente, y 
para un día cada quince. Hacia eso apuntamos, es decir, una draga que se va a hacer a la mar como si 
fuera un buque mercante y los que van a operarla, en lugar de funcionarios públicos, van a ser 
tripulantes de buque mercante. Por lo tanto, se van a hacer a la mar los lunes y van a volver a puerto 
los sábados. Por supuesto, no podemos pretender el mismo régimen de trabajo que las empresas 
privadas extranjeras, pero vamos a multiplicar la eficiencia y el rendimiento de las dragas. 


También tenemos a estudio la constitución de empresas mixtas público-privadas para hacer 
el dragado, no para buques-tanque, pero sí -porque está dentro del “objeto” de la empresa- asociarse a 
los efectos del dragado. Reitero que esto no está resuelto aún, pero mejoraría e incrementaría 
considerablemente la capacidad de dragado con recursos propios. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Antes de pasar al capítulo que tiene que ver con la gestión interna, quiero 
hacer la siguiente consulta. 


Se ha hablado mucho con respecto al tema de los cruceros. Deseo saber si su presencia en 
el puerto de carga no dificulta su operativa. ¿No habría alguna posibilidad de descentralizar el puerto 
de cruceros y sacarlo de esa área? De pronto, en Maldonado se podría instalar un puerto de cruceros y 
así aprovechar las ventajas comparativas de Maldonado, de modo de no interferir con la operativa del 
puerto de carga en el tránsito de turistas que vienen a tomarse una foto en el muelle principal. 
Indudablemente, se trata de una de las problemáticas existentes en el Puerto. Incluso, he hablado con 
la gente encargada de los cruceros, quienes me manifestaron que se han encontrado con algunos 
problemas en los atraques en el Puerto de Montevideo. Entonces, más allá de que les sirve por un 
tema de abastecimiento, se debe tener en cuenta la presentación y la seguridad, puesto que no es lo 
mismo para un turista europeo llegar a Punta del Este que a Montevideo. 


En definitiva, considero que Punta del Este figura como un destino mucho más adecuado y 
me gustaría conocer la opinión de quienes nos visitan. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- En cuanto a la primera pregunta, es decir, si interfiere con la actividad del 
Puerto, debo responder que en ciertas ocasiones se han presentado inconvenientes que, a veces, no 
han sido fáciles de resolver. Creo que los agentes -salvo en un caso- han estado muy contentos con la 
forma en que hemos recibido a los cruceros. Han venido 100 cruceros a Uruguay, 70 de los cuales 
llegaron a Montevideo. Naturalmente, cuentan con preferencia, pero interfieren con otro tipo de cargas 


que tienen una preferencia menor. Si bien los agentes de cruceros se van contentos, otros se ven 
perjudicados; y negar esa realidad, sería una tontería que generaría problemas. 


En cuanto al otro tema relativo al volumen de los cruceros, podemos decir que vino el 
crucero “Queen Mary ll” y la maniobra en el atraque fue ejemplar. 


SEÑOR MOREIRA.- Y¿ el “Queen Elizabeth”? 
SEÑOR PUNTIGLIANO.- En realidad, señor Senador, vinieron los dos cruceros. 


Como decía, el “Queen Mary ll” -que es el crucero más grande del mundo, con más de 350 
metros de eslora- realizó una maniobra digna de ver y el Puerto demostró, una vez más, qué tipo de 
servicio puede brindar. Los cruceros, en general, se van muy satisfechos con el servicio del Puerto de 
Montevideo. Tuvimos un solo caso en los 70 atraques con una demora de dos horas, que se debió a 
que una fragata francesa pedía la prioridad; en realidad, se trató de una cuestión diplomática. 


Reitero, los cruceros se han ido muy satisfechos, al punto de que el “Queen Mary ll” vino a 
probar, pero vuelve el 31 de marzo y asegura que va a continuar viniendo. No podemos negar que ha 
habido casos de inseguridad en la ciudad de Montevideo pero, según los cruceristas, son bastante 
menos que en todos los demás puertos que tocan en América del Sur. En ese sentido, en la Ciudad 
Vieja se ha trabajado bastante pero sigue habiendo incidentes. 


En definitiva, si el señor Presidente de la Comisión pregunta mi opinión personal, digo que no 
me parece mal que haya otro lugar en el área de influencia de Montevideo para descentralizar y 
atender los cruceros. Esto salvaría la operativa, que viene creciendo en todas las áreas: en la de los 
cruceros, en la de las cargas y en la de los contenedores. Evidentemente, se trata de un tema a 
discutir, pero si es en Maldonado o en otro lugar, es otro asunto. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Estoy pensando en el subutilizado Puerto de Piriápolis, que está muy cerca 
de Montevideo y, a su vez, de Punta del Este. Se trata de un Puerto que tiene todas las condiciones 
como para operar solamente con cruceros. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Ese Puerto no está bajo nuestra Administración. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Sí, sé que está bajo la órbita del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


Tengo entendido, además, que los calados del Puerto de Piríapolis son bastante adecuados 
para que pueda ser utilizado como un puerto específico para cruceros. Incluso, el propio Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas nos informó acerca de una evaluación de una consultora española que 
determina tres puntos especiales para eventuales atraques de cruceros: Piriápolis, Punta Ballena y 
una boya en el centro de la bahía de Punta del Este. 


Reitero, Piriápolis es uno de los puntos de referencia y, de pronto, si interfiere con la 
actividad y hay todo un programa de desarrollo y crecimiento, habría que evaluar la posibilidad de darle 
vida como puerto alternativo. 


SEÑOR SILBERMANN.- Sin duda, es así. En nuestra visión de evaluación de puertos, la 
Administración Nacional de Puertos no solamente debe ser vista como una Administración en forma 
específica, sino también como asesora del Poder Ejecutivo en esta materia. Si vamos más allá, de lo 
que se trata es de que estamos impulsando el sistema nacional portuario para que la Administración 
Nacional de Puertos asesore en materia portuaria no solamente a los puertos públicos, sino también a 
los privados en lo que respecta al control, la regulación, etcétera. 


Por otra parte, quiero expresar lo siguiente. El puerto de Montevideo tiene 7 kilómetros de 
muelles, de los cuales solamente 2 kilómetros se destinan a buques de ultramar de carácter comercial. 


De Oeste a Este, el puerto se divide de la siguiente manera: terminal especializada de contenedores, 
base de la Armada, terminal de pasajeros, muelles comerciales de todo tipo -inclusive cruceros- 
terminal pesquera y, por último, un área para diques y reparaciones navales. Es decir que en sólo 7 
kilómetros de muelles tiene acumuladas todas estas actividades lo que, incluso, pone en riesgo la 
seguridad, tema en el que cada vez hay más exigencias a nivel internacional desde distintos puntos de 
vista, incluyendo en lo que respecta a la circulación de vehículos y personas. 


Es por esta razón que estamos preocupados por tratar de sacar cuanto antes las dos 
terminales pesqueras que hay dentro del puerto para llevarlas a una terminal pesquera especializada 
dentro de la bahía, pero fuera de aquel; lo mismo ocurre con la Armada. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Ahora pasamos al desarrollo de la gestión interna. Con respecto a este tema, 
se hizo un diagnóstico de cómo era la organización de la Administración Nacional de Puertos y si tal 
como estaba podía gestionar durante los siguientes cinco años todos los desafíos que tenemos por 
delante. Antes de nuestra llegada se realizó una consultoría por parte de Price Waterhouse Coopers 
que terminó con una propuesta de racionalización de la estructura anterior que, en lo personal, 
considero que no era lo suficientemente audaz para lo que necesitábamos como gestión de la 
Administración Nacional de Puertos, que está inserta en un mundo de competencia internacional. 


Por esa razón, comenzamos una reestructura administrativa porque consideramos que hay 
un problema que no sólo lo tiene nuestra Administración sino todo el Estado uruguayo. Todas las 
organizaciones estatales -a excepción de una que no voy a mencionar- tienen una estructura piramidal 
de gestión muy anticuada, que concentra las decisiones en la cúpula. Independientemente del volumen 
de funcionarios que tengan, si se concentran las decisiones en la cúpula, en los procesos se generan 
cuellos de botellas. Quiero mencionar la palabra “proceso” en forma especial. Anteriormente nos 
referimos a las normas ISO. En ese sentido, así como nos orientamos al cliente, lo hacemos por 
procesos. Es así que decidimos transformar esta estructura piramidal, con un vértice muy agudo, en 
una matricial, que no es un invento nuevo sino que se usa internacionalmente desde hace muchos 
años en muchas empresas. A estos efectos puedo citar, entre otras, a Ergus, Zodiac, Embraer -en 
Brasil- y a empresas estatales en los países del báltico que están modernizando toda la forma de 
gestión; todas ellas trabajan con estructuras matriciales. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- También las Fuerzas Armadas. 


SEÑOR PUNTIGNIANO.- Realmente me llama la atención, porque se tendería a pensar que trabajan 
con una estructura piramidal. 


En síntesis, hay varios modelos y principios de gestión. Algunos actúan en base a unidades 
de negocios que se atraviesan con servicios. Este es un ejemplo. 


Otro ejemplo son áreas de trabajo que se atraviesan con proyectos. Puedo mencionar el 
caso particular de Aahrus, que conozco bien y que se ve reflejado en LaMann, empresa de la cual fui 
director en Hamburgo. Ellos eligen las columnas, que son programas de aviones, por ejemplo, los A 
318, A 319 y A 320, el A 330, el A 340 500 y A 340 600, el A 380, que atraviesan sistemas. Estas formas 
de gestión permiten lo que se llama transversalización de los procesos y también la eficiencia del 
seguimiento. Tal como lo hacen las normas ISO y otras normas de avanzada como la EN 9100, 
establecen dueños del proceso desde el comienzo hasta el final del proyecto. 


¿Cómo funciona hoy el Estado uruguayo? Por ejemplo, alguien vio cómo debe ser el 
proceso, le pasa el expediente a Lazo, él hace su parte, abre la ventanilla y me pasa el expediente, yo 
hago mi parte, abro la ventanilla y se lo paso a Silbermann, y así sigue. Entonces, por más que todos 
seamos eficientes, no tenemos una conciencia colectiva de costos ni de tiempo, porque nunca nos 
sentamos a hablar de cómo se tiene que organizar el proyecto. Esto no va en desmedro del funcionario 
público, y lo recalco, porque sostuve -y aún sostengo- que el mayor tesoro que tiene una empresa son 
sus funcionarios porque son los que manejan el “know-how”. Siempre dije esto y a veces he sido 
interpretado de otra manera, pero soy consistente en lo que digo en todos lados. El “know-how” 
acumulado en las cabezas no se refleja en los expedientes, en el “software” que se genera, ni en las 


herramientas. Esta es la clave para una gestión eficiente: la administración, la potencialización y la 
optimización del uso de los recursos humanos. 


En la estructura que teníamos no optimizábamos los recursos humanos ni el conocimiento 
que tenían los gerentes, ya que de todas maneras estaban “paternalizados” por la estructura. 
Entonces, con esta forma de trabajo en proceso transversalmente generamos una conciencia colectiva, 
desde que se genera el puntapié inicial; para esto existe una expresión en inglés que se utiliza a nivel 
internacional, pero lo menciono así porque en la ANP usamos términos en español para que todos se 
familiaricen con ellos. En esta instancia se sientan todos los involucrados, que saben cuándo les toca 
porque ven un diagrama, entonces ellos saben que tienen que estar disponibles para tal fecha y sus 
responsables saben que van a estar disponibles en esa fecha, generándose un acuerdo entre ellos. 
Por lo tanto, saben que tienen un determinado tiempo y también que en su proceso van a tener que 
hacer un producto que establece una cantidad de normas. 


Introdujimos esta forma de trabajar e hicimos esta cantidad de proyectos que se están 
gestionando de una manera más moderna, pero ello implicó una tarea de educación. Los proyectos 
transversales se anticiparon a la estructura matricial, que sigue siendo piramidal, pero estamos 
delegando mayor responsabilidad en los gerentes, estamos generando tándem de trabajo para que las 
tareas no se paralicen en el verano cuando casi todos están de licencia o cuando alguien está enfermo. 


Entonces, en esa forma de gestionar, naturalmente hay un proceso de aprendizaje. Estamos 
llevando adelante herramientas modernas como “gestión de riesgo”, “mensurabilidad”, “gestión del 
error”, temas que están acompañados por lo que hoy es el concepto central que acompaña todo: la 
gestión de calidad. Esta va acompañando la estandarización de los procesos... 


SEÑOR PENADÉS.- ¿Y el expediente dónde está? 
(Hilaridad) 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Entonces, se genera algo que tienen todas las empresas modernas: el 
manual de gestión. Desde el momento en que estamos estandarizando los procesos, cada línea de 
proceso sabe que para empezar tiene que haber una planificación de recursos humanos, de recursos 
materiales, de tercerización, de viajes, todo lo cual genera una tabla de costos. 


Se me preguntó cuánto sale el proyecto de la Terminal de Colonia y la respuesta que di es la que se da 
en el Estado uruguayo: ¿cuánto sale la tercerización? ¿Cuánto sale pagar la obra? ¿Pero y las horas 
hombre que cuesta eso, dónde están contabilizadas? Y los viajes, ¿dónde están contabilizados? 
Entonces, de esta forma -o sea teniendo una estructura de costos transversal- se pueden incluir esos 
costos. Así que, si dentro de dos meses se me pregunta lo mismo y el proceso ya está 
transversalizado, voy a poder decir que eso no cuesta seis o siete millones, sino nueve millones, 
porque también están esos costos. Recién ahí podremos saber cuán eficiente somos. Y cuando 
hablemos de un dragado en la parte interior del canal, vamos a tener incluidos los “overheads” del 
dragado, o sea, ¿cuánto cuesta mantener el aparato burocrático? Entonces, reitero, recién ahí vamos a 
poder medir si somos o no competitivos. Todos los números que se manejaban antes eran números 
mágicos; ahora estamos llevando una contabilidad que nos hace comparables a la actividad privada. 


Me parece que este tema va asociado a una política de recursos humanos. ¿Cuáles fueron 
las dos medidas que tomamos con el Capitán Silbermann? La prioridad número uno fue que Recursos 
Humanos pasara a depender del Directorio porque había que reestructurar la empresa. Sin estos 
cambios, no podemos llevar adelante el plan 2005-2010 porque hay que gestionar muchos proyectos a 
la vez. 


Hablemos de Aguerre, quien a mi juicio fue un gran Presidente de la Administración Nacional 
de Puertos. Además, lo conozco y me parece una persona muy valiosa. El estaba inmerso en una 
estructura que tenía otra forma de trabajo y no porque no hubiera funcionarios competentes, porque los 
hay y muchos. El contaba con muchos funcionarios competentes, pero tal como estaban determinados, 


todos los procesos pasaban por ese cuello de botella y, aunque el aporte de esos funcionarios fuera 
muy bueno, tenía que gestionar muchas cosas. 


Nosotros tenemos que delegar y generar una cultura de delegación. ¿Cómo se puede 
gestionar una empresa de 830 personas -o de 6.000 como lo eran antes- desde una cúpula por la que 
pasan todos los procesos? Esta forma de modernización de la gestión es esencial. Esto es algo que 
tiene que trascender la Administración Nacional de Puertos, porque muchos de los procesos pasan por 
áreas que no le pertenecen. Esto tiene que ver con la forma de relacionamiento con otras instituciones 
públicas. 


Curiosamente, el diagnóstico que hicimos junto con el capitán Silbermann lo hicieron en 
paralelo el ingeniero Martínez en ANCAP y la ingeniera Simone en ANTEL. Nos juntamos a hablar de 
los temas y vimos que habíamos identificado el mismo problema. Ellos también están tratando de 
matrizar la estructura. A nosotros nos sorprendió que llegáramos a las mismas conclusiones, tal vez 
porque veníamos de la actividad privada y lo habíamos visto allí, pero esta optimización de los recursos 
es un tema central. Esto es lo que tiene que ver con la gestión. 


Asimismo, tenemos un potencial de funcionarios que a veces no sabemos utilizar. Un proyecto 
fundamental de estos transversales es el de gestión por competencias laborales. Ese tesoro de 
funcionarios que tenemos escondidos a veces donde menos lo esperamos, porque encontraron trabajo 
en un lugar y, en realidad, están capacitados para hacer otra actividad, no lo conocemos porque no 
existe un banco de datos que diga qué potencial tiene un funcionario. En los proyectos transversales, 
que son justamente la gestión por competencias laborales, es donde nosotros vamos a ver realmente 
cuáles son las “fits”, es decir, las capacidades, las cualidades, los potenciales que tienen los 
funcionarios. Queremos trascender la órbita de la Administración Nacional de Puertos porque, de 
pronto, encontramos un funcionario que sirve para un proyecto determinado en ANTEL o en otra área 
del Estado. 


Este es un proyecto muy ambicioso y va a llevar tiempo. No se lleva adelante de un día para 
el otro. Cuando queremos llegar a un objetivo equis y estamos ante una carretera llena de baches, 
tenemos que ir bacheándola, pero en paralelo debemos construir la autopista. Es el doble de trabajo, 
pero no queda otra alternativa. Tenemos que enfrentar ambas cosas. Ahora están todos trabajando 
mucho y quien habla también, pero es algo que hago con mucha satisfacción. Realmente, creo que los 
desafíos son fabulosos y se están dando condiciones especiales para eso. 


Aquí surge un problema y un miedo. En este momento, la Administración Nacional de Puertos 
tiene 830 funcionarios. Algunos dirán que necesita menos y otros que requiere más, pero lo que sé es 
que, cuando modernizamos la forma de gestión, de pronto en algunas áreas no tenemos los 
funcionarios con el perfil que necesitamos y en otras contamos con muchos otros que tienen un perfil 
que no necesitamos. Aquí empieza el análisis del proceso de reeducación. Por ejemplo, en el área 
proyectos en este momento tenemos muchas tareas del área ingeniería y no nos alcanzan los 
ingenieros para los trabajos. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Cuál es el promedio de edad de los funcionarios? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Esa es otra de las claves. En la Administración Nacional de Puertos tenemos 
una edad promedio de 53 años. Hay gente que trabaja en las dragas o en las grúas que tiene una edad 
promedio muy alta. Por eso, de pronto, también es necesario un recambio generacional. Para esto 
estamos definiendo una política y estamos discutiendo, junto con la reestructura -porque una cosa no 
es independiente de la otra- cuál es el perfil de los funcionarios que necesitamos y si vamos a dar 
retiros incentivados para rejuvenecer el equipo. Nosotros hicimos una inyección de pasantes que 
necesitábamos y éstos dieron frescura y alimentaron áreas donde había carencia de ese perfil. 


SEÑOR PENADES.- ¿Entre los 830 funcionarios de la Administración Nacional de Puertos están los 
200 pasantes que se tomaron el año pasado? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- No se tomaron 200 sino 43 pasantes. 


SEÑOR SILBERMANN.- Terminaron nada más que 40. 
SEÑOR PENADES.- ¿Nada más que cuarenta? 
SEÑOR SILBERMANN.- Sí. 

SEÑOR PUNTIGLIANO..- Va a haber otra instancia. 
SEÑOR PENADES.- ¿A cuántos se va a llegar? 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Estos pasantes están sólo por un tiempo de dos años y, algunos de ellos 
están por un año. Se va a aumentar el número de pasantes, en este momento se va a revisar la lista, 
porque se están llenando huecos. 


SEÑOR PENADES.- ¿Cuál es el número máximo de pasantes que la Administración Nacional de 
Puertos está pensando llegar para los próximos años? 


SEÑOR PUNTIGLIANO..- Serían ciento cincuenta pasantes. 


SEÑOR SILBERMANN.- Esto depende de las posibilidades reales para tomar nuevos funcionarios, ya 
que la Ley de Presupuesto trae nuevos instrumentos. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Creo que tenemos que pensar en cuál es el perfil ideal y cuál es el número 
ideal de funcionarios. Quizás podamos tener un pico de crecimiento pero la ecuación al final, después 
de los cinco años, no puede ser mayor que la actual. Hay que pensar que este año ya se van a retirar 
muchos funcionarios y tenemos que hacer un recambio generacional y, además, vamos a utilizar la 
herramienta de los retiros incentivados. De todos modos, tenemos que asegurar la transferencia del 
“know how” que es una clave y eso siempre implica un pico, sobre todo, cuando se hace por primera 
vez. Cuando el proceso es continuo y la planificación se hace constante, esos picos de transferencia 
“know how” ya no existen, porque es un sistema continuo. 


SEÑOR MOREIRA.- Usted habla de que actualmente hay ochocientos treinta funcionarios y que ahora 
estaríamos ante una nueva modalidad y la aplicación de estas nuevas metodologías -que nos 
entusiasman mucho- por parte de la Administración Nacional de Puertos. Entonces, frente a esto, 
quiero saber cuál sería la cantidad ideal de funcionarios con la cual la Administración Nacional de 
Puertos estaría en condiciones normales de operar. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Quisiera dar este número cuando se haya cerrado la discusión de la 
reestructura. La razón de ello es que nosotros hemos definido una reestructura, un organigrama que 
ahora lo está aprobando el Ministro y, cuando él lo haga -ya que de pronto el Ministro dice que esto no- 
recién ahí, vamos a empezar a hablar con los Gerentes, a ir al detalle hacia adentro de las Áreas. 
Entonces, cuando tengamos todo ese detalle dentro de las Áreas, recién ahí, voy a poder decir cuál es 
el número óptimo. Aclaro que es importante tener a la gente que es competente dentro de las Áreas 
para que nos diga cuál es el perfil ideal con el que debemos existir. Pido disculpas por no aportar los 
números ahora pero, me parece que sería atrevido no tener en cuenta la opinión de todos los 
responsables en sus respectivas Áreas. 


SEÑOR SILBERMANN.- Hace un rato dije que una draga trabaja con dos tripulaciones y la otra con 
una. Nosotros pretendemos hacer trabajar a las dos con dos tripulaciones. Entonces, para que la 
segunda draga trabaje las veinticuatro horas del día, de lunes a sábado -que es la próxima etapa- se 
requiere una nueva tripulación de treinta hombres, sin contar los relevos y sustituciones de tripulantes 
de más de 50 y hasta 60 años que no pueden trabajar. 


SEÑOR MOREIRA.- Quiero saber de esos ochocientos treinta trabajadores, ¿cuántos son 
administrativos y cuantos trabajadores afectados a las tareas de carga y descarga, de grúas y 


dragado? ¿Cuál es la distribución? 

SEÑOR SILBERMANN.- Son más de doscientos sin contar la parte de acceso. 

SEÑOR PUNTIGLIANO..- Si contamos la parte de acceso serían alrededor de trescientos. 
SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Serían trescientos funcionarios trabajando en el recinto portuario? 
SEÑOR PUNTIGLIANO..- Sugiero enviarles los números exactos para no especular. 


SEÑOR SUBSECRETARIO.- El tema total de funcionarios es relativo, como ex Intendentes, tanto el 
señor Presidente de la Comisión como el señor Senador Moreira, saben que se pueden tener tantos 
funcionarios por habitante en un departamento, pero si se tercerizan determinadas funciones el número 
de funcionarios se baja sensiblemente. Esto es lo que figura en las estadísticas pero no es la realidad 
de la mano de obra que usa. No sé si la Administración Nacional de Puertos tiene funciones 
tercerizadas, su Presidente, el señor Puntigliano, me acota que sí, que tiene algunas funciones 
tercerizadas. O sea que este es un índice un poco relativo. 


SEÑOR PUNTIGLIANO..- Creo que el tema de los costos es importante porque, en realidad, atrás de 
esta ecuación está el sistema de que la empresa tiene que ser rentable, económicamente sustentable, 
eficiente y eficaz. 


Entonces, cualquier incorporación que hagamos va incluida dentro de la mentalidad de 
costos verticales y transversales, a fin de que todo el sistema sea sustentable en su conjunto. 


El grupo de recursos humanos, que es un grupo transversal a todas las empresas públicas, 
está manejando distintos escenarios. Por ejemplo, una ecuación posible -porque todavía no está 
laudada- es la incorporación de personal, de forma tal de mantener equilibrados los costos, o sea que 
aquellos que salen, luego vuelven a entrar pero en suma de sueldos y no en número de personal. 
Reitero que esta es una de las posibles ecuaciones que se está manejando. 


Como decía, el tema costo de los recursos humanos no lo perdemos porque en la nueva 
forma de contabilidad, el rubro cero es una gran masa en el que cae una cantidad de órdenes del 
sistema que no permite el análisis por unidad de negocios. Entonces, debemos discriminar entre 
unidad de negocios y proyectos, a efectos de saber si los proyectos que estamos elaborando son 
rentables o no. Sólo de esta manera se pueden hacer realmente los estudios de tasa de retorno de los 
proyectos, y no utilizando el mecanismo que se sigue actualmente. De todas formas, nunca vamos a 
perder de vista los costos. ¿Por qué digo esto? No es por quedar bien o porque esté de moda, sino 
porque creo que las cosas sobreviven mucho tiempo cuando son económicamente sustentables y 
rentables para el país. Esta es la base y uno de los principios de trabajo que tiene esta Administración. 


SEÑOR PENADES.- Quiero formular una pregunta que tiene que ver con otro tema que me parece que 
será muy importante en el futuro del Puerto y del comercio del Uruguay. Me refiero a la seguridad. En 
este sentido, me gustaría conocer cuáles son los planes que la Administración Nacional de Puertos 
está previendo con otros actores públicos y privados como ser, por ejemplo, la existencia de un 
Scanner en el Puerto de Montevideo, así como cumplir con las reglas que las autoridades, 
fundamentalmente de los Estados Unidos están estableciendo como obligatorias para poder 
comercializar con dicho país. 


Por otra parte, somos conscientes que hay representantes de las autoridades 
norteamericanas en los Puertos de Santos y de Buenos Aires fiscalizando directamente la operativa 
portuaria. De acuerdo con esto, si Montevideo no toma precauciones al respecto, podríamos quedar en 
una situación desventajosa con relación a estos Puertos. Entonces, me gustaría conocer la opinión de 
las autoridades de la Administración Nacional de Puertos con respecto a este tema. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Aquí se ha hecho mención a un tema importante que no formaba parte de la 
exposición, pero creo que es bueno tenerlo en cuenta. 


El tema de la seguridad es esencial y le ha dado buena reputación al Puerto de Montevideo. 
Nosotros cumplimos con el Código PBIP y no estamos incluidos en el Programa CSI -como sí lo están 
los Puertos de Santos y de Buenos Aires, y por eso tienen un Scanner- por problemas de volumen. 
Considero que el tema “Scanner” es un ejemplo formidable para el problema de los procesos del 
Estado. 


El ex Presidente Jorge Batlle, en su oportunidad emitió un decreto en el que estableció que el 
Puerto de Montevideo tenía que ser propietario de un Scanner. Desde entonces comenzó un proceso - 
que aún no ha finalizado- que tuvo muchas etapas, entre ellas, una de adjudicación, que salió de la 
Administración Nacional de Puertos con dos informes contradictorios: uno contrario de parte de 
Jurídica y otro a favor de parte de la Comisión de Adjudicación. 


(Dialogados) 


Luego ello fue elevado al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, al Tribunal de Cuentas y 
éste lo devolvió al primero, donde aún permanece. 


Cuando nosotros advertimos la incertidumbre de los procesos del Estado y considerando la 
importancia del tema de la seguridad, generamos lo que se llaman “subprocesos paralelos”, con los 
cuales buscamos apuntar al resultado, porque el costo de no tener los Scanners -y aquí hay una 
ecuación económica de fondo- es perjudicial para todo el sistema de nuestro país. 


Ya ha habido contenedores que han sido abiertos en Estados Unidos porque no han pasado 
por un scanner en Montevideo. 


Entonces, nosotros, para asegurarnos de tener, en breve plazo, un Scanner, hicimos lo 
siguiente. Empezamos dos procesos más paralelos. El segundo de ellos es un arrendamiento de tres 
scanners. Para eso preparamos un pliego, que ya está aprobado, pero tenemos la incertidumbre de 
qué va a pasar con el scanner que vamos a comprar. 


Además, estamos haciendo un acuerdo con los despachantes de aduana para que ellos nos 
provean de un scanner y nosotros nos aseguraríamos de que la operativa sea imparcial. 


Por otro lado, tenemos en curso un cuarto proceso, que recién abrimos con el PNUD, por el 
cual ellos toman una parte del proceso licitatorio y nos ahorran una cantidad de tiempo a los cuales 
nosotros estamos obligados. 


En un caso y con una probabilidad estimada de un 10%, tendríamos cinco escáneres -que 
igual serían necesarios- y en el otro, tendríamos un scanner. 


Cuando estén los diagramas listos para todas las bases los enviaremos. Los diagramas de 
tres de las cuatro subfases ya están listos y puedo informar al respecto. 


SEÑOR PENADES.- En este momento me gustaría hacer una reflexión y conocer la opinión del 
Presidente del Puerto al respecto. 


En reiteradas oportunidades en el pasado, en intervenciones públicas, y en el día de hoy, el 
Presidente de la Administración Nacional de Puertos ha manifestado su inquietud por la lentitud de los 
procesos del Estado. Con toda seguridad, todos podemos llegar a compartir su opinión con respecto a 
esa lentitud, pero la misma está regulada por la ley, y la ley está para ser cumplida. 


En este sentido, no me cabe la menor duda -porque, además, lo hemos visto y no tengo 
ningún impedimento para decirlo- acerca de la buena voluntad y de la claridad con que se vienen 
manejando algunos procesos. En otros, sin embargo, ha habido inconvenientes que han generado 
situaciones enojosas. Por ejemplo, el retiro de un expediente del Tribunal de Cuentas es una situación 
enojosa; no podemos decir que sea irregular o ilegal porque estrictamente se habían cumplido los 
plazos legales correspondientes, pero era la primera vez en la historia de ese Tribunal que se daba una 
situación de este tipo. Esto sucede en una licitación y en un país donde las suspicacias -muchas veces 
incentivadas en el pasado- o la desconfianza pueden llevar a malas interpretaciones aunque yo, en 
este caso, descarto que existan. Pero, evidentemente, se ha llegado a situaciones que coliden -o, por 
lo menos, están en el límite- con lo que la normativa legal habilitante establece. 


El Presidente del Puerto recientemente ha hablado de incertidumbre en los procesos del 
Estado, y esta es una cuestión en la que coincidimos. Sin embargo, se está dando una mecánica -no 
en este caso sino en todo el Estado- por la que el Estado se hace trampas a sí mismo, porque para 
agilizar procesos, el Estado trata de evadir mecanismos que él mismo establece como reguladores de 
esos procesos, apuntando a una supuesta cristalinidad. Confieso que muchas veces soy un confeso 
militante del criterio de que por ahí no pasa la cristalinidad ni la honestidad del Estado ni de los 
operadores que circunstancialmente estén en él. Sin embargo, sé que la ley está para ser cumplida. 


En este sentido es que uno está percibiendo que la Administración Nacional de Puertos -nos 
alegra que así sea- está tratando de imponerse unos ritmos a su funcionamiento a los que el Estado 
no está preparado. Creo que el Estado ni siquiera está capacitado con respecto a su infraestructura 
para hacer un seguimiento. 


Hay un reportaje al Presidente del Puerto en el que reconoce que por una gestión suya ante 
el Banco Interamericano de Desarrollo -que mucho nos alegra- hay un préstamo no retornable para 
hacer un estudio con relación al Muelle C y se establece que, gracias a ese préstamo, vamos a poder 
saltear una serie de procesos licitatorios internos del Estado. 


O sea que estamos ante una situación muy compleja y en la cual, evidentemente, se van a 
necesitar definiciones de carácter estratégico, entre ellas, una reforma. 


La pregunta que quiero formularle al Presidente de la ANP, para tratar de centrar la discusión 
en este tema -y aquí sí me gustaría escuchar la opinión personal que el Presidente anteriormente 
señaló que prefería no emitir- es cómo están pensando él y su Directorio solucionar definitivamente 
esta situación. Me atrevo a vaticinar que este es un camino en el cual en algún momento se pueden 
llegar a generar inconvenientes que no deseamos, y no solamente de carácter legal. Puede ocurrir que, 
por el cumplimiento de la ley, se enlentezcan procesos que terminen siendo perjudiciales para el 
desarrollo del país. Muchas de estas cosas pasan, por ejemplo, por una modificación de la Carta 
Orgánica de la Administración Nacional de Puertos. Otras, tienen que ver con una transformación del 
Organismo en un ente público regido por el Derecho Privado, mientras que algunas requieren 
modificaciones sustanciales que implican -recién lo hablaba el propio Presidente- a los recursos 
humanos de la ANP. Recordemos que en la propia Constitución de la República -nada más ni nada 
menos- está proclamada la inamovilidad de los funcionarios públicos. 


Por todo esto, reitero, quisiera saber qué está pensando la Administración Nacional de 
Puertos -y su Presidente, en particular- acerca de todo esto. En algún momento tendrá que hacerse un 
planteo de fondo ya que hasta ahora la sensación que uno tiene es que se están buscando 
vericuetos -legales todos, no quiero poner en esto ni una sombra de duda- para tratar de sortear 
procesos que lo que buscan es darle a las licitaciones y mecanismos de funcionamiento, una 
regularidad y -utilizando una palabra que no me gusta, pero que está en boga en este momento- 
cristalinidad o transparencia que está garantizada por la participación de entes como el Tribunal de 
Cuentas. 


La pregunta que le formulo al señor Presidente de la ANP, concretamente, es si la 
Administración Nacional de Puertos -o su Presidente, porque en una intervención anterior insinuó algo 
en forma colateral- está pensando en modificaciones trascendentes de su carta orgánica, o en 
plantearle al Poder Ejecutivo que promueva transformaciones que le permitan operar con una mayor 


libertad y eficiencia, producto de verse liberada de una serie de procesos y trabas legales que hoy 
existen. De ser así, me gustaría saber cuáles son esas propuestas que la Administración Nacional de 
Puertos piensa realizar. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- La pregunta que formula el señor Senador Penadés abre todo un debate 
que nos llevaría días desarrollar. 


Antes que nada, quiero remarcar una responsabilidad. El señor Senador Penadés mencionó 
lo relativo al retiro del expediente Tribunal de Cuentas. Aquí me gustaría dejar bien claro que asumo la 
absoluta responsabilidad de esa decisión. La discutí con mi colega del Directorio -y amigo- en forma 
telefónica, porque estaba en Alemania... 


SEÑOR SILBERMANN.- Quiero aclarar que ambos tenemos la misma responsabilidad. Además, yo 
fui quien puso la firma. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Me alegra la aclaración del señor Silbermann, porque vamos juntos en todas 
las decisiones. Esta determinación surgió de un debate telefónico y asumimos frente a ella, reitero, la 
absoluta responsabilidad. Valoramos en su momento el riesgo que significaba que esto, como no tenía 
antecedentes en la historia del Uruguay, podía ser perjudicial. Aquí no hay decisiones blancas y 
negras; son decisiones que tienen pro y contra. Una contra a considerar era que se iban a generar 
rispideces con el Tribunal de Cuentas, y éramos conscientes de ello. Pero valorando frente a eso lo 
que significaba seguir postergando el dragado, con la importancia que tenía para el país, tomamos esa 
decisión. Además, creo que los hechos están confirmando que fue correcta, porque la respuesta que 
hemos tenido de la comunidad portuaria y de más allá, de todo el mundo, por haber destrabado el 
dragado, ha sido muy positiva. En tal sentido, me alegro de que la decisión haya sido correcta, porque 
podría haber estado equivocada, generándose así otro problema. 


En consecuencia, creo que acá es muy importante remarcar la responsabilidad y, en tal 
sentido, no rehuimos de ella, así como tampoco lo haremos frente a ninguna otra decisión conflictiva 
que se tome. Ese es un primer aspecto a considerar. 


En cuanto al tema de la reforma del Estado -que es la pregunta esencial del señor Senador- 
y de la ANP, el señor Senador menciona un artículo -creo que salió en “El Observador” y también en 
“La República”- donde explico que si el gasto lo hace el Banco Interamericano del Desarrollo nosotros 
no tenemos que pasar por el Tribunal de Cuentas ni dar vistas y con eso ahorramos seis meses en el 
proceso. Lo que hicimos fue entregar un proceso en el marco total de la legalidad y, como el gasto no 
lo hace Uruguay, me parece que es un programa muy ingenioso para ahorrar tiempo y, reitero, está en 
el marco de lo legal. En realidad, esto no es lo que pretende el Estado y en eso estoy de acuerdo con 
el señor Senador. Lo que pretende el Estado, en realidad, es dominar todo el proceso de punta a 
punta. Pero lo que se plantea es lo siguiente: ¿cuáles son los mecanismos que queremos llevar 
adelante para que la Administración Nacional de Puertos funcione de una forma distinta? Tenemos que 
tener en cuenta que esta Administración no es como UTE u OSE cuyo cliente es el pueblo uruguayo y, 
de pronto, los ritmos son distintos. Nosotros competimos duramente en el marco internacional con Río 
Grande, Santos, Buenos Aires y otros puertos más que están en la región, como Paranagua, entre 
otros. A mi juicio, el marco legal en que está inserta la Administración Nacional de Puertos no es el 
adecuado para este tipo de competencias, y lo digo abiertamente. Creo que no hay nadie que no 
comparta esto. 


SEÑOR PENADES.- Con los señores Senadores Moreira, Antía y quien habla, no tiene problemas. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Tengo la certeza que tanto los demás Senadores como el señor Ministro 
también lo comparten. 


SEÑOR HUIDOBRO.- Quería comentar que, precisamente, hace poco tiempo apareció en la 
contratapa de la República un “best seller” llamado “La Joyita” que es la historia de un expediente en 
el Ministerio de Cultura que ha sido galardonado literariamente... 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Primero, quiero señalar que lo pienso como una empresa moderna que se 
orienta según procesos. ¿Qué medidas concretas podemos tomar para que mejore? Entonces, 
tenemos que hacer un análisis por procesos. ¿Qué está pasando? Se ha armado un equipo de trabajo 
que trasciende la órbita de la Administración Nacional de Puertos y que está pensando en cómo 
proponer la reforma del Estado. Este equipo de trabajo ha centrado su labor desde el punto de vista de 
los procesos -es sólo uno de los aspectos, porque los procesos son la parte transversal de la matriz, 
también están las columnas, la organización y el derecho interior- y ha tratado de definir cómo 
podemos mejorar y acortar los procesos, es decir, definir qué parte de esos procesos es 
completamente innecesaria. El primer elemento identificable es que los procesos no están 
uniformemente descriptos y que son interpretaciones de las personas que los hacen. Entonces, el 
manual de gestión es la primer herramienta y allí, con una visión global, llegamos la optimización de los 
procesos. 


Con respecto al marco del Derecho interno -que es a lo que apunta la exposición del señor 
Senador Penadés- es un tema a discutir porque conlleva una discusión política que trasciende la órbita 
de la Administración Nacional de Puertos. Necesitamos una solución para dicha Administración. Pero 
esta solución también debe ser utilizada para ANTEL porque también este organismo compite 
internacionalmente y ya en la Ley de Presupuesto se prevén algunas excepciones que permiten 
acortar alguno de estos procesos. Todo esto lo estamos sincronizando con los Presidentes de otros 
Entes y no vamos a cerrar la puerta a ningún área que por creatividad apueste a la eficacia, a la 
eficiencia del Estado, pero siempre en el marco de la transparencia, que es tan necesario. Y, en este 
sentido, creo que hay mucho para mejorar. 


Ahora, quiero dar una opinión personal que no es ni la opinión del Directorio, la del Ministro o 
del Gobierno, pero estoy seguro que en éste último hay muchas personas que opinan como yo. 
Cuando hablamos del tema de la infraestructura y la logística -que es un tema que trasciende, donde 
nosotros somos sólo nodos- pienso que, por el tipo de inversión que hay que hacer, que es a largo 
plazo, el Estado no tiene más remedio que participar. De todas maneras, los procesos que se llevan a 
cabo son muy lentos y complejos. A mi juicio, debería ser una empresa estatal de Derecho Privado y si 
pudiera ser mixta de Derecho Privado, sería mejor. Creo que la posibilidad que tienen de operar las 
asociaciones público-privadas -admito que ha habido muchas experiencias infelices en Uruguay- es un 
potencial y, en lo que se refiere a esto, hay mucho para explotar. 


Creo que en las asociaciones público privadas podemos resolver muchos de los procesos 
que se nos trancan. Existen buenas experiencias en Chile y Brasil -por mencionar países cercanos, 
que son más parecidos al nuestro- así como las hay en otros países del mundo, tales como Alemania, 
Francia, Suecia y Dinamarca. Aquí hemos hecho un grupo transversal de trabajo con las demás 
empresas públicas, en el que estamos estudiando asociaciones público privadas. De hecho, para el 
dragado en particular estamos analizando una asociación público privada que nos permita llevar 
adelante una ejecución más eficiente o más agresiva que nos posibilite ttascender más allá del área de 
la competencia de la Administración Nacional de Puertos, al área que es estratégica para el país, 
llegando a otras áreas que pueden tener que ver con acuerdos con otros puertos, donde ellos tienen 
que pagar unos costos de dragado abominables y, si nosotros hacemos “tándem” de puerto, podemos 
llegar a ganar más. Por ejemplo, Paraguay paga bastante caro un dragado ineficiente hecho por 
Argentina. Entonces, hay áreas en las que con una asociación público privada esto se puede llevar 
muy bien. Creo que al Derecho privado no hay por qué despreciarlo, pero también debemos tener 
cuidado porque hay todo un tema cultural del proceso, que tenemos que manejar con mucha 
inteligencia para que, realmente, estos procesos sean realizables. 


SEÑOR MOREIRA.- En la misma línea y haciendo referencia a la legislación vigente en cuanto a la ley 
de puertos, la misma introduce cosas y, dentro de lo que es la competencia de la Administración 
Nacional de Puertos establecida en el artículo 11, que permite contratar servicios con terceros -lo cual 
no existía- y asociarse con capitales privados para prestación de servicios puntuales, se ha señalado 
que, al menos en lo económico, estas experiencias no han resultado demasiado rentables. 


SEÑOR PUNTIGLIANO..- Pero no tienen por qué ser todas así. 


SEÑOR MOREIRA.- Me refiero a que hay un marco legal que avanzó mucho en esta materia, pero 
quizás se pudiera lograr una modificación de esta ley de puertos vigente y se fuera un poco más allá en 
ese sentido, permitiendo asociarse en otros temas. No quisiera que, precisamente, el Estado tuviera 
que dilatar la ejecución de determinadas obras o la prestación de determinados servicios por tiempos 
del Estado actual, que todos conocemos. Eso puede pasar, pues puede ser perfectible y dar lugar a 
nuevos instrumentos. 


SEÑOR SILBERMANN.- Como el señor Senador Penadés realizó una pregunta a todo el Directorio y 
no solamente al Presidente, quiero expresar que con el Presidente tenemos muchas coincidencias, 
pero las mismas no son totales ni absolutas. Somos respetuosos de la ley de puertos, pero eso no 
significa que compartamos totalmente su espíritu. En ese sentido, con el Presidente tenemos algunas 
diferencias, pero son las lógicas que puede haber entre dos integrantes de un Directorio. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Creo que ese es un tema menor, porque en realidad en la ley de puertos hay 
aspectos muy buenos, que sirven; otros que no sirven, y otros que son mejorables. Creo que en ese 
camino estamos. 


SEÑOR PENADES.- Creo que a la ley de puertos la ha reivindicado la historia y queda claro que dicha 
ley es el elemento de transformación más importante que el Uruguay ha tenido, en los últimos 100 
años, en cuanto al Puerto de Montevideo, es decir, con relación a una de las principales bocas de 
salida y entrada de nuestra producción. 


Me alegra escuchar muchas de las aseveraciones hechas, aunque aclaro que quedamos con 
una serie de interrogantes en cuanto a los procesos. Esperemos que en el futuro no se den 
circunstancias como la del Tribunal de Cuentas y el retiro de una carpeta, porque consideramos que la 
participación de dicho Tribunal es esencial para los procesos licitatorios y así está establecido en la ley. 
Es imprescindible que en el futuro estos episodios no se vuelvan a repetir, ya que la participación de 
estos Organismos hacen a la seriedad y la credibilidad del país. En este caso, la comunidad portuaria 
podría estar muy de acuerdo y hacer lo necesario, pero quizás legalmente no era lo correcto. No digo 
que este sea el caso puntual, pero digo que se trata de aspectos que debemos tener en cuenta para el 
futuro, sin perjuicio de compartir las preocupaciones a las que ha referido, principalmente, el Presidente 
en cuanto a la lentitud de los procesos, que atenta contra los intereses nacionales. 


Eso es así, pero se puede corregir si hay voluntad política para hacerlo y, en ese sentido, 
adelantamos que desde nuestra fuerza política estamos dispuestos a analizar ese tema, así como a 
estudiar una Ley de Puertos !l, III, IV, V o todas las que sean necesarias para que el Uruguay pueda 
captar mucho más tránsito de mercaderías y que ello genere empleos. De lo que se trata es, 
precisamente, de la generación de empleos. Por estas razones esperaremos la información que el 
Presidente del Puerto se comprometió a enviar al Parlamento y que esta conversación pueda seguir en 
el futuro a fin de poder estar enterados de este, que consideramos un tema estratégico para el 
desarrollo del país. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Agradezco la atención que me dispensaron todos los señores Senadores y 
antes de pasar al saludo final quisiera hacer un comentario sobre lo mencionado acerca del Tribunal de 
Cuentas. 


Reitero algo que el señor Senador ya dijo y que creo importante que todos sepamos. 
Nosotros no nos apartamos ni un centímetro de la ley y si tuviera que volver a hacer el balance 
nuevamente, lo repetiría. Lo que sí reitero es que tengo el mayor de los respetos por el Tribunal de 
Cuentas y así fue la resolución del Directorio que decía: dependiendo de la decisión del Tribunal de 
Cuentas, nosotros tomaremos la decisión. Creo que el Tribunal de Cuentas es necesario, estimo que el 
control, que ayuda a la transparencia y a la cristalinidad, era muy importante pero, dadas las 
circunstancias, si se tuviera que repetir esta situación, volvería a hacerlo. Pero también haría todo lo 
posible por apoyar al Tribunal de Cuentas, darle más personal, brindarle el apoyo que fuera necesario 
para que procesara nuestros pedidos, etcétera, porque eso nos ayuda a todos y contribuye al buen 
funcionamiento. Con esto quiero dejar bien claro nuestro respeto por dicha institución, con la cual 
seguimos trabajando; incluso, mantuve una conversación con Ramírez, Presidente del Tribunal de 
Cuentas, con quien hablamos del tema y él se ofreció a asesorarnmos en casos que sean más 


complejos. Yo aprecio mucho el espíritu de colaboración que él manifestó en esa conversación 
telefónica que tuvimos. 


Por otro lado, quisiera agradecer a todos los señores Senadores por el tiempo que nos 
dedicaron y, sobre todo, por el interés que demostraron acerca de un tema que nosotros entendemos 
es crucial para el desarrollo del país. Creo que recogimos aquí el espíritu de que esa visión no es sólo 
nuestra, sino que es compartida por todos ustedes. 


Muchas gracias. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Muchas gracias por su presencia en esta Comisión y por todo su tiempo. 
Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 18 y 7 minutos.) 


Linea del vie de náaina 
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